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AI, MEU “VALE DO VOUGA” DO MEU CORAÇÃO! 
Ai, o “VALE DO VOUGA” 
Como vai bonito! 
Já não tem apito 
já não deita fumo. 
Mas não perde o rumo, 
vai todo ligeiro, 
passa no que é meu, 
vai na caminhada 
da sua rodada… 
todo bonitinho. 
Ou lá vem de Aveiro 
ou lá vem de Espinho 
ou vem de Viseu. 
Mas é a Sernada 
o destino seu. 
Ai meu “VALE DO VOUGA”                            
não mo tirem, não! 
faz um figurão, 
boa companhia 
todo ele é graça 
todo ligeireza, 
tudo utilidade. 
Se por aqui passa, 
por Albergaria 
-a-Velha, a velhinha, 
que vem da Rainha, 
da D. Tereza. 
E lá vai seguro, 
vai para o futuro. 
Ai, que liberdade! 
Ai, minha riqueza, 
Não ma tirem, não. 
Ai meu “VALE DO VOUGA” 
do meu coração! 
 



















Ao longo da seguinte dissertação pretende fazer-se um estudo da Linha do Vale do Vouga, mais 
propriamente do Ramal de Aveiro bem como encontrar soluções para o futuro da infraestrutura e utentes que 
diariamente se servem dela, e se sentem cada vez mais ameaçados.  
Para uma melhor organização e compreensão do que foi estudado, dividiu-se o presente trabalho em três 
capítulos. Ao longo do primeiro capítulo, é feita uma caracterização global da linha, fazendo-se o seu enquadramento 
no território nacional e na paisagem envolvente à mesma. Faz-se também, ainda que de forma abreviada, uma 
comparação das características de desenho e construção entre a Linha do Vouga e algumas linhas métricas francesas. 
Faz-se de seguida uma abordagem a todo o processo de planeamento e construção da via com referência a todos os 
intervenientes e datas mais importantes. Na parte final desta primeira parte aborda-se o funcionamento da linha até 
ao presente, com referência aos diversos contextos sócio-económicos que atravessou, bem como aquilo que se espera 
no futuro próximo. No capítulo II é onde são apresentadas as razões pelas quais se deve proceder à manutenção do 
transporte ferroviário no Vale do Vouga. Faz-se de seguida uma análise ao estado de conservação da linha e das 
composições apresentando-se as razões que fazem com que cada vez menos se olhe para o “Vouguinha” como uma 
alternativa de transporte credível. Finaliza-se com a apresentação do Sistema Tram-Train descrevendo-se as suas 
vantagens e desvantagens assim como as características do material circulante e as razões que me levam a crer que a 
sua implementação seria uma mais valia. No terceiro e último capitulo faz-se uma descrição geral da povoação de 
Sernada do Vouga seguindo-se uma abordagem às questões que afectam as infraestruturas rodoviárias de acesso ao 
local. No seguimento apresentam-se algumas soluções que visam responder aos problemas identificados. Na última 
parte é desenvolvido um projecto base de arquitectura/urbanismo para o complexo da estação e oficinas de Sernada 
do Vouga, explicando-se o conceito a partir do qual se tomaram as opções para a intervenção, tendo como base as 


















Throughout the next dissertation intends to make a study of the “Linha do Vale do Vouga”, more specifically of the 
Aveiro branch line and find solutions for the infrastructure´s future and for users who daily use the line and feel 
increasingly threatened. 
For a better organization and understanding of what has been studied, this work was divided in three chapters. 
Throughout the first chapter a global characterization of the line is made, doing its framework in the country and in 
the surrounding landscape. Even though in abbreviated form, it does also a comparison of the design and 
construction features between “Linha do Vouga” and some french metric lines. An approach to the whole process of 
line planning and construction is made with reference to all stakeholders and key dates. In the final part of this first 
chapter, the line operation is approached to date, with reference to the different socio-economics contexts that it 
experienced as well as what is expected in the near future. In Chapter II, the reasons why the rail transport in the 
“Vale do Vouga” should be maintained are presented. An analysis of the line and train carriage conservation status 
is made, presenting the reasons that make less and less to look at the “Vouguinha” as a credible alternative transport. 
This dissertation ends with the presentation of the Tram-Train system, describing their advantages and 
disadvantages as well as the rolling stock characteristics and the reasons that lead me to believe that its 
implementation would be an asset. In the third and last chapter, a general description of Sernada do Vouga is maked 
followed by an approach to the issues affecting the access road infrastructure.  
Some solutions that aim to address the identified problems are presented. In the last part of this dissertation a 
architecture / urbanism project to the station and factory complex of “Sernada do Vouga” is developed, explaining 
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 Desde cedo, nutri imenso gosto por todo o tipo de imóveis, veículos e objectos que foram ao longo do passado 
fazendo parte do nosso quotidiano. Esse gosto especial por este tipo de matéria, aliado a uma maior percepção do seu 
valor histórico, tornaram a escolha do tema e do local de intervenção bastante óbvia.  
 Quando, hoje em dia, se observa um comboio a circular na Linha do Vouga, a sua aparência é o espelho de 
todas as infraestruturas a ele afectas, ou seja, péssima. Tal património não pode ser esquecido assim desta forma. Não 
tem existido, principalmente ao longo dos últimos 20 anos, o mínimo de consideração pelo “Vouguinha”, não só pela 
sua importância como meio de transporte mas também pelo valor histórico e turístico que dele se poderia retirar. 
Desde tenra idade que cada vez que passei por Sernada do Vouga me dá imensa pena e um sentimento de raiva por 
assistir a um tão grande desrespeito dos nossos governantes face não só a este caso em concreto mas também em 
relação a outras estruturas que fazem a história de diversas gerações deste país.  
 Sernada do Vouga, pela sua importância histórica, necessita urgentemente de voltar à ribalta e deixar de 
ser a localidade fantasma que é hoje em dia, apenas visitada por alguns entusiastas do comboio. O problema é que 
mesmo esses visitantes ocasionais tendem a desaparecer à mesma velocidade com que têm desaparecido os comboios 
da povoação, onde agora praticamente só são visíveis quando ali se inicia ou termina uma marcha ou precisam ser 
reparados nas oficinas cada vez mais degradas e carentes de condições.  
 Se o frenesim de máquinas e pessoas em movimento já muito dificilmente poderá voltar aquele local, pelo 
menos o comboio, enquanto meio de transporte, e a memória daquele que já foi um grande centro ferroviário nacional 
devem ser mantidos. É perante isto que surge o estudo e propostas que vim realizando ao longo dos últimos tempos 
e que passo a expor ao longo das próximas páginas.  




Figura 1 – Mapa da Linha do Vouga com indicações da localização das estações e sua altitude 


















A Linha do Vouga é uma linha de bitola métrica1 instalada originalmente nos distritos de Aveiro e de Viseu, 
ligando o litoral ao interior. Fazendo parte de uma rede de linhas secundárias, partia de Espinho, localidade junto ao 
Oceano Atlântico, indo até Viseu. Em Sernada do Vouga derivava para Aveiro, através do Ramal de Aveiro. Em 1990 
a ligação de Sernada do Vouga até Viseu foi extinta. Neste momento é, juntamente com o troço de 4km do Metro de 
Mirandela, a única via métrica no activo em Portugal Ao longo do seu percurso as paisagens vão mudando podendo 
observar-se o mar e a Lagoa de Esmoriz, nos quilómetros à saída de Espinho, passando por um casario e indústria 
consideráveis nos troços seguintes, o mesmo acontece um pouco por todo o Ramal de Aveiro. Existem também diversas 
zonas de Eucaliptal, tal como no troço desactivado de Sernada para Viseu. Os terrenos de cultivo vão ainda nos dias 
de hoje aparecendo, aqui e acolá, nas imediações da linha. É uma via caracterizada pelas suas rampas muito 
acentuadas e curvas de raio muito fechado, em muitos casos não ultrapassando os 90 metros. Estas características 
eram especialmente visíveis no troço já desactivado, de relevo bastante montanhoso e que quase sempre acompanhava 
o curso do Rio Vouga. No entanto, também na parte remanescente existem grandes taludes especialmente na zona 
de Santa Maria da Feira onde as trincheiras chegam a atingir os 12 metros de altura. A sua altitude mínima é de 7,22 
metros em Espinho e a máxima de 533,45 metros no troço entre Bodiosa e Viseu.  
Ao longo do seu traçado, existem diversas obras de arte, nomeadamente diversos túneis e pontes. Entre Espinho 
e Viseu existem 20 túneis que totalizam uma extensão de 774,77 metros. No Ramal de Aveiro existe um único túnel 
com um comprimento de 73,20 metros. No que a pontes diz respeito, existem no total 17 pontes, sendo que 4 delas se 
localizam no Ramal de Aveiro. A que apresenta maior dimensão é a Ponte do Poço de Santiago na localidade de  
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Figura 2 – Ponte Poço de S. Tiago, Pessegueiro do Vouga 
João Paulo Coutinho, 2 de Maio de 2010  
Figura 3 – Ponte de Pélussin, França 
Trudi, 18 de Junho de 2010 
Figura 4 – Estação, S. Pedro do Sul Figura 5 – Gare de Marines, França 
Figura 6 – Estação, Mourisca do Vouga 
Rui Marques, 2013 
Figura 7 – Gare de Carnoet-Locarn, França 
30 de Outubro de 2007 
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Pessegueiro do Vouga sendo considerada a maior ponte de alvenaria de pedra em Portugal, com 165 metros de 
comprimento e 28 metros de altura. É constituída por um arco principal, com 53 metros de vão, que une as duas 
margens do Rio Vouga e mais 11 pequenos arcos que assentam sobre o principal. O fecho do arco mede somente 90 
centímetros de espessura proporcionando um aspecto extremamente elegante à estrutura. Apesar do projecto ser 
muitas vezes atribuído a François Mercier2, na verdade o seu autor foi Paul Sejourné3, encarregando-se Mercier apenas 
do acompanhamento da obra no terreno.4  
Para além das obras de arte, existem também as estações. No total, entre Linha do Vouga e Ramal de Aveiro 
temos 33 estações. Para estes edifícios foram feitos vários “projectos tipo” classificando-os entre estações de primeira e 
segunda classe ou edifícios apeadeiro, conforme a sua importância e o número de passageiros que movimentavam. 
Na sua grande maioria as construções tiveram em conta estes “projectos tipo” à excepção das estações de Viseu, São 
Pedro do Sul, Termas de São Pedro do Sul, Paradela e Sernada do Vouga uma vez que estas tinham de obedecer a 
requisitos e condicionantes especiais. 
Em todos os aspectos da construção da linha, desde a escolha de traçado, às obras de arte e aos edifícios, são 
identificáveis muitas características de origem francesa, facilmente explicáveis pela proveniência dos engenheiros 
responsáveis pelo seu planeamento. As semelhanças entre a Linha do Vouga e, por exemplo, a linha entre Saint-
Héand-Pélussin, a linha Carhaix- Guingamp, a linha de Morlaix-Carhaix ou a linha Valmondois-Marines; são por 
demais evidentes.  
  
                                                                        
2
 François Mercier - Engenheiro Francês nascido em Tronget a 2 de Fevereiro de 1858 e falecido em Paris no dia 3 de Abril de 1920 
3
 Paul Sejourné - Engenheiro francês nascido a 21 de Dezembro de 1851 em Orléans e falecido a 15 de Janeiro de 1939 em Paris 
4
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Planeamento e Construção 
Devido à enorme riqueza económica da região de Viseu, desde cedo, se tentou que esta fosse servida de vias 
férreas diversas de forma que o comércio local tivesse do seu lado um enorme trunfo para a sua expansão, 
principalmente para norte. A cidade de Viseu era de tal forma importante que “em 1856 era indicada para ser o ponto 
principal da Linha do Norte, do qual deviam partir dois caminhos-de-ferro: um para o Porto e outro para Trás-os-
Montes, em direcção a Zamora, a caminho do Norte de Espanha e da França”.5  
 A primeira linha projectada para esta região foi a Linha da Beira Alta em 1877 tendo na mesma altura sido 
projectado o Ramal de Nelas a Viseu, porém, este nunca viria a ser construído. Ambos os planos estiveram a cargo da 
Associação dos Engenheiros Civis. Em 14 de Abril de 1877, na sede da associação atrás referida, Mendes Guerreiro 
apresentou a conclusão do estudo pelo qual tinha ficado responsável e que visava encontrar o melhor traçado para 
uma linha que permitisse levar o comércio beirão ao norte do país. A via idealizada por Mendes Guerreiro seria 
considerada um ramal da Linha do Norte partindo de Estarreja e indo entroncar na Linha do Dão6 que havia sido 
alvo dos primeiros estudos em 1875. Fruto desta discussão é inserida no Plano de 1877 uma linha a que se chamou do 
“vale do Vouga” desde Estarreja a S. Pedro do Sul ficando o resto do percurso pendente, até que mais estudos fossem 
feitos. Esta proposta é modificada na proposta de lei de 7 de Fevereiro de 1879 considerando-se que o ponto inicial da 
Linha do Vale do Vouga seria deslocado para Aveiro. 
 O prolongamento da linha até Viseu não foi até esta altura ainda referido porque este encerrava 
dificuldades, muito principalmente pela natureza geográfica do terreno. Porém, fazendo uso de um plano delineado  
                                                                        
5
 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 10 
6
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caprichosamente estes obstáculos seriam deixados para trás tornando esta linha “uma das mais, senão a mais 
interessante e pitoresca do país”. 7 
 Apesar de o primeiro pedido de concessão da Linha do Vale do Vouga ter sido requerido em 1881 este não 
mereceu resposta positiva ao contrário do efectuado por Frederico Pereira Palha8 alguns anos mais tarde, o qual seria 
aprovado pelo alvará de 11 de Junho de 1889, determinando-se que o traçado deveria partir de Espinho passando por 
Vouzela e entroncando na Linha do Dão na localidade de Torredeita. Embora tendo como base os estudos prévios 
mencionados nos parágrafos anteriores, nomeadamente o aprovado em 1879, algumas alterações foram efectuadas 
passando a estação inicial da linha a ser em Espinho, aproximando-se assim mais da cidade do Porto, e a final em 
Viseu. De Sever do Vouga partiria um ramal em direcção a Aveiro.9 Em 1894 concluem-se os trabalhos de campo 
estando também concluído o anteprojecto do troço entre Espinho e o Rio Caima. No ano seguinte seria apresentado 
o projecto publicamente no dia 10 de Outubro com um orçamento de 2530 contos de reis.10 
 Frederico Palha precisava agora de organizar a empresa a que se tinha proposto de forma a poder explorar 
a linha. Esta tarefa foi tudo menos fácil pois o governo não oferecia nenhuma garantia ao capital e ninguém estava 
disposto a investir o seu dinheiro perante tal risco. Além disso era exigido ao concessionário que fosse feito um 
depósito de 50 contos para que a concessão fosse aprovada.11 
 Por volta de 1898 Frederico Palha teve a ideia de “aproveitar a queda de água do Rio Vouga de forma a 
produzir electricidade e com ela explorar um caminho-de-ferro eléctrico”. Através de uma portaria de 25 de Janeiro  
                                                                        
7
 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 10 
8
 Frederico Pereira Palha foi um empresário português nascido em Lisboa em 2 de Setembro de 1853 falecendo a 4 de Abril de 1944 
9
 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 11 
10
Linha do Vouga e Ramal de Aveiro. Wikipedia. [Consult 13 de Janeiro de 2015] disponível em 
http://pt.wikipedia.org/wiki/Linha_do_Vouga_e_Ramal_de_Aveiro  
11
 Sousa, José Fernando de - As Linhas do Vale do Vouga e o see Congresso Ferroviário. Gazeta dos Caminhos de Ferro 1104. Lisboa. 16 de 
Dezembro de 1933. pg 643,644 
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de 1899 é feito o requerimento para esta concessão ficando o director das obras públicas de Viseu de proceder aos 
estudos que viabilizariam ou não este plano.12 Questões relacionadas com o pouco caudal do rio, especialmente nos 
meses de Verão, fizeram com que a resposta fosse negativa.13 
Questões relacionadas com o traçado paralelo que a Linha do Vouga tinha em relação à Linha do Norte à saída da 
estação de Espinho, fizeram com que a Companhia Real dos Caminhos de Ferro Portugueses reclamasse junto do 
governo. Mais uma dificuldade surgia mas foi contornada através da portaria de 11 de Maio de 1900 que “só 
autorizava a transferência da concessão da linha do Setil, desde que a Companhia Real desistisse de quaisquer 
reclamações concernentes à concessão da linha férrea do Vale do Vouga e respectivo ramal de Aveiro, condição que a 
Companhia Real aceitou”.14 
 O tempo ia passando e as populações e autoridades iam demonstrando o seu desconforto pelo não início 
das obras da tão ansiada via de comunicação. Então em 14 de Julho de 1899 é publicada uma lei que criou o Fundo 
Espacial de Caminhos de Ferro que se destinava a financiar a construção de novas linhas complementares e à 
execução de outras obras necessárias. O depósito exigido para este tipo de concessão seria também ele reduzido (de 
50 para 8 contos de reis). Tendo conhecimento disto, Frederico Palha faz um requerimento para que a linha fosse 
abrangida pela lei atrás referida embora que a concessão já lhe tivesse sido concedida à luz da legislação anterior. Este 
pedido foi revogado por despacho de 10 de Outubro de 1899 mas Frederico, tendo noção que essa possibilidade era 
grande, fez um segundo requerimento cinco dias antes dessa decisão ao qual acrescentou novos argumentos. A 
Procuradoria Geral da Coroa, a pedido de Manuel Francisco de Vargas, então Ministro das Obras Públicas, Comércio  
  
                                                                        
12
 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 11 
13
 Zúquete, Pedro - Linha do Vouga. Webrails [Consult 2 de Janeiro de 2015] disponível em 
 http://www.webrails.tv/arquivoPDF/LinhaVouga.pdf 
14
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e Indústria, analisou-o, dando-lhe parecer favorável a 29 de Dezembro de 1900. Perante isto Manuel Vargas dá 
também ele autorização em 5 de Janeiro de 1901.15  
 Nos termos da lei de 1899 é feito o depósito sendo atribuído o alvará a Frederico Pereira Palha em 23 de Maio 
de 1901. A concessão é de 99 anos, para via métrica ficando o concessionário livre de impostos sobre as acções 
eobrigações estando também isenta de imposto de selo e trânsito durante 30 anos. A importação de material também 
não estava sujeita a taxas alfandegárias. Em 30 de Outubro de 1903 é aprovado para a linha o projecto de 10 de 
Outubro de 1895 que previa o traçado de Espinho a Viseu com um ramal para Aveiro estabelecendo-se nesta altura 
que o local do entroncamento da linha com o ramal seria em Sernada do Vouga e que deveria ser estudada uma 
variante junto a Viseu bem como alteradas certas características de algumas curvas, pontes e túneis.16 
No entanto as obras continuavam dependentes das questões financeiras não existindo capital garantido 
suficiente. Para resolver a questão do financiamento, é requerido ao Governo que todas as regalias que tinham sido 
atribuídas aquando da celebração do contracto fossem substituídas pela garantia de juro sendo este pedido deferido 
pela portaria de 15 de Abril de 1905. É assinado um contracto provisório no dia 25 seguinte.17 A 2 e 18 de Setembro do 
mesmo ano são apresentadas reclamações por parte da Companhia de Caminhos de Ferro Portugueses da Beira Alta 
pelo facto do traçado da Linha do Vouga ser paralelo a um troço da Linha da Beira Alta e distanciar desta menos de 
40km. Estas reclamações não seriam atendidas pelo Tribunal Arbitral, manifestando-se este, através do acórdão de 
30 de Julho de 1908.18 Apesar dos vários esforços feitos pelo Governo e por Frederico Palha, este último não conseguiu 
ultrapassar algumas dificuldades de natureza económica e técnica vendo-se obrigado a trespassar a empresa para o  
                                                                        
15
 Sousa, José Fernando de - As Linhas do Vale do Vouga e o seu Congresso Ferroviário. Gazeta dos Caminhos de Ferro 1104. Lisboa. 16 de 
Dezembro de 1933. pg 643,644 
16
 Idem, Ibidem, pg 643,644 
17
 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 12 
18
 Idem, Ibidem, pg 13 
  
  
Figura 8 – Monumento a Mercier, Tronget 
Mossot, 4 de Novembro de 2011 
Figura 9 – Ponte em Construção 
Sernada do Vouga, s/d 
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controlo de capitais franceses, angariados em grande parte pelo engenheiro português André Proença Vieira19 que 
era possuidor de boas relações além fronteiras. 20 Em 29 de Janeiro de 1907 são registados em Portugal e publicados 
em Diário do Governo os estatutos da nova empresa designada então por Compagnie Française pour la Construction 
et Exploitation des Chemins de Fer à l'Étranger. No dia 5 do mês seguinte é assinado o contracto definitivo com o 
Estado sendo a concessão atribuída por 99 anos a contar a partir do dia 25 de Abril de 1905, data do contracto 
provisório celebrado com Frederico Pereira Palha. O planeamento e construção da Linha do Vouga foram então 
entregues ao engenheiro francês François Mercier a quem era reconhecida elevada competência na construção de 
linhas férreas especialmente de via métrica.21 A 20 de Setembro de 1907 foi aprovado o projecto da futura estação de 
Espinho-Vouga, tendo o plano para o troço de Espinho a Oliveira de Azeméis, com extensão de 33kms, recebido luz 
verde em 22 de Outubro do mesmo ano. As obras começaram ainda nesse ano mas os projectos de edifícios, pontes e 
tipos de via só seriam aprovados a 2 de Janeiro de 1908. A 23 de Novembro deste mesmo ano, foi inaugurado o troço 
atrás referido, na presença do Rei D. Manuel II. A 21 de Dezembro seguinte era aberto o serviço ao público. De facto o 
papel do Rei e de outros governantes, por esta altura, foi determinante para que um forte impulso fosse dado a tão 
grande obra após quase 20 anos de avanços e recuos. Nos tempos seguintes são então aprovados diversos processos 
pendentes tais como: o troço de Aveiro ao Rio Águeda e o de Oliveira de Azeméis ao Rio Vouga em 8 de Junho e 23 de 
Julho de 1908 respectivamente. No ano seguinte é aprovado o projecto entre o Rio Vouga e o Rio Águeda no dia 11 de 
Março e autorizada a abertura da linha entre Oliveira de Azeméis e Albergaria-a-Velha.22 
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 André José Ferreira Borges de Proença Vieira foi um engenheiro português nascido em Genebra em 12 de Outubro de 1961 e falecido em 
Lisboa em 13 de Março de 1927. Em 1908 tornou-se no primeiro visconde de Assentiz. 
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Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 12. 
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 Idem, Ibidem, pg 12 
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 Idem, Ibidem, pg 13 
  
  
Figura 10– Inauguração do primeiro troço da Linha do Vouga 
Espinho, 23 de Novembro de 1908 
Figura 11 – Inauguração Ramal de Aveiro 
Jornal Soberania do Povo, 9 de Setembro de 1911 
Figura 13 – Horários dos primeiros comboios entre 
Águeda e Albergaria-a-Velha 
Jornal Soberania do Povo, 9 de Setembro de 1911 
Figura 12 – Construção da Ponte 
Jafafe – Sernada do Vouga, 1910 
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A grande velocidade a que estavam a ser executadas começou a levantar desconfianças por parte de diversas 
entidades levando a que fossem feitos alguns protestos. Perante isto o Governo vê-se obrigado a nomear uma comissão 
para fiscalizar o cumprimento dos trabalhos. Talvez por este mas também por outros factores, dá-se um atraso 
significativo no andamento dos trabalhos. Isto vai obrigar o Governo a prolongar o prazo de conclusão da obra por 
mais dois anos, decisão publicada através de um decreto datado do dia 11 de Maio de 1911 no qual também é perdoado 
à companhia francesa o facto de as obras não se terem iniciado nos seis meses seguintes à assinatura do contrato.23  
Durante o ano de 1911 fica concluída a ligação entre Espinho e Aveiro pela linha do Vouga após terem sido 
autorizados a ser abertos à exploração o ramal de Aveiro e o troço de Sernada do Vouga a Albergaria-a-Velha no dia 
8 de Setembro. Ficava por concluir a ligação até Viseu. Devido aos elevados declives do terreno do percurso 
compreendido entre S. Pedro do Sul e Viseu, as obras deste foram-se arrastando no tempo sendo feitas a “conta-
gotas”. Enquanto se esperava que fossem feitas as terraplanagens, consolidação de taludes e conclusão de obras de 
arte, iam-se concluindo tarefas menores nos locais onde a sua execução se revelava mais simples. Além das 
complicações derivadas da geografia do terreno, atrás referidas, também as constantes reclamações iam atrasando 
ainda mais a conclusão dos trabalhos. Uma das quais protestava contra o traçado da Linha entre Jafafe e Viseu 
defendendo que esta deveria seguir pela margem direita do Rio Vouga ao invés da esquerda como estava já delineado. 
O Governo nomeou então uma comissão através da portaria de 13 de Dezembro de 1911 para dar o seu juízo acerca do 
assunto em causa, sendo este favorável à manutenção do traçado que já havia sido escolhido. O Conselho Superior de 
Obras Públicas e Minas foi de igual opinião e esta parte da linha é aprovada definitivamente através da portaria de 2 
de Maio de 1912.24 
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 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 14 
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 Idem, Ibidem, pg 14 
  
  
Figura 14 – Inauguração da Linha do Vouga 
Jornal Soberania do Povo, 7 de Fevereiro de 1914 
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A 25 de Abril de 1913 é autorizada a abertura do troço entre Sernada e o Rio Mau com o comprimento de 
4km, o qual entraria ao serviço no dia 5 de Maio do mesmo ano. Esta abertura fez-se de forma provisória visto que a 
reversão dos comboios em Sernada ainda não era um dado adquirido.25 Durante este ano procedeu-se ainda à 
aprovação de uma variante de ligação à Linha do Dão, pela portaria de 7 de Agosto, sendo autorizadas no dia 20 de 
Dezembro as aberturas dos troços entre o Rio Mau (km4) e Ribeiradio (Km 18) e entre Bodiosa (km 67,8) e Viseu (Km 
79,1), os quais já se encontravam abertos à exploração desde o dia 4 de Dezembro e desde o dia 5 de Setembro 
respectivamente. Já em 1914 é autorizada a exploração dos troços de Ribeiradio (Km 18) a Vouzela (Km 44,6) e desta 
a Bodiosa (Km 67,8), pela portaria de 17 de Março, embora esta já se fizesse nos referidos troços desde 12 de Novembro 
de 1913 e 5 de Fevereiro de 1914 respectivamente. Estava assim concluída e ao serviço da população a Linha do Vale do 
Vouga.26 
Uma das questões já abordadas, e que mais dúvidas levantou, foi de facto a localização do entroncamento 
da Linha com a o Ramal de Aveiro na localidade de Sernada do Vouga. Embora fosse o local escolhido pela 
Companhia, este obrigava a que ali fosse feita uma reversão sempre que o percurso das composições se fizesse entre 
Espinho e Viseu e vice-versa. Esta era uma situação que o Conselho Superior de Obras Públicas e Minas queria evitar 
a todo o custo. Porém o Governo, atendendo aos argumentos da Companhia de que a mudança de local do 
cruzamento seria muito dispendiosa e dificilmente em melhores condições decidiu aprovar pela portaria de 19 de 
Maio de 1914 não só a reversão como todo o projecto da estação e oficinas de Sernada.27 
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Figura 15 – Logotipo da Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro aplicado na Locomotiva VV 13 
Macinhata do Vouga, s/d 
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O Funcionamento até aos Dias de Hoje 
Não muitos meses depois da abertura total da Linha do Vouga, dá-se início à Primeira Guerra Mundial que 
com ela traz inúmeras consequências negativas para a via em questão. Os engenheiros Audiglier e Heitz, 
respectivamente chefe da companhia e chefe da construção, são mobilizados juntamente com o chefe de tração.28 Nos 
5 anos seguintes a Linha ficou a cargo do engenheiro José Fernando de Souza 29. Este, durante o tempo que esteve no 
comando das operações, teve que responder a inúmeros problemas. O carvão que abastecia as máquinas esgotou, 
substituindo-se por lenha que se revelava pouco eficiente, tendo de ser disposta em grandes pilhas a ponto de secar e 
poder-se-lhe dar uso. Também as peças de substituição e outros materiais necessários foram faltando tendo o chefe 
de armazéns de recorrer semanalmente aos armazéns de Lisboa e Porto a fim de suprimir as suas necessidades. 
Também os alimentos para os funcionários foram ficando cada vez mais escassos., a isto ainda se juntou um surto de 
febre pneumónica que afectou principalmente o núcleo de Sernada do Vouga, obrigando a que fossem trazidos de 
Lisboa inúmeros medicamentos tendo o Dr. Corga e de Sousa Leal, chefe dos armazéns, um papel muito relevante 
nesta tarefa.30 Para uma companhia tão jovem, ter de lidar com todas as circunstâncias, atrás referidas, às quais se 
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 Sousa, José Fernando de - As Linhas do Vale do Vouga e o seu Congresso Ferroviário. Gazeta dos Caminhos de Ferro 1104. Lisboa. 16 de 
Dezembro de 1933. pg 645 
29
 José Fernando de Sousa - geralmente conhecido como Fernando de Sousa e pelo pseudónimo jornalístico Nemo (Viana do Alentejo, 30 de 
Maio de 1855 - Lisboa, 12 de Março de 1942) foi um engenheiro, jornalista, escritor, político e militar português. 
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Em 1923 dá-se início à nacionalização da Companhia pelas mãos do engenheiro Ricardo O’Neill, que já havia 
comandado alguns dossiers da Companhia antes de 1908, com a colaboração do Dr. Sousa Rodrigues e do Sr. 
Francisco de Lima Os estatutos da Companhia são revistos e o nome alterado para Companhia Portuguesa para a 
Construção e Exploração de Caminhos de Ferro em 1 de Abril de 1924 nomeando-se Constantino Cabral31 como 
director da exploração.32 
A partir dessa altura a Companhia entrou em crescimento crescendo o movimento de passageiros e 
procedendo-se a importantes melhorias na via e material circulante. Em 1926, “a receita quilométrica atingiu 30 
contos, a receita liquida total era superior a 1.000 contos, a que haveria que juntar mais de 600 contos de impostos”33 
Por volta da década de 30 começa-se a sentir, de forma forte, a concorrência do automóvel levando a um 
empenho por parte da administração da Linha no sentido de promover não só o comboio, como meio de transporte, 
mas também o cariz turístico do Vale do Vouga. São organizados vários passeios e excursões bem como o primeiro  
Congresso Regional Ferroviário, em Dezembro de 1933. Neste evento, pretendeu-se valorizar o turismo, cultura e 
indústria da região organizando-se diversas exposições em diferentes estações ao longo da Linha.34 
A 15 de Outubro de 1932 é autorizado o transporte de mercadorias no novo Ramal do Canal de S. Roque, em 
Aveiro, o qual entrou em funcionamento dez dias depois. A ideia de construir este ramal já vinha desde 1915, logo 
após a entrada em funcionamento da Linha do Vouga, mas questões como a Grande Guerra foram adiando a obra 
até que em Novembro de 1926 é autorizado que se construa uma linha que partindo da estação de Aveiro iria em  
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 Constantino de Figueiredo Cabral - (Porto, ? – 22 de Maio de 1959), foi um engenheiro português. 
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 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 16 
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 Sousa, José Fernando de - As Linhas do Vale do Vouga e o seu Congresso Ferroviário. Gazeta dos Caminhos de Ferro 1104. Lisboa. 16 de 
Dezembro de 1933. pg 643 
34
 Sousa, José Fernando de – A companhia dos Caminhos de Ferro do Vale do Vouga organiza o I Congresso Regional Ferroviário. Gazeta dos 
Caminhos de Ferro 1103. Lisboa. 1 de Dezembro de 1933. pg 618 
  
  
Figura 16 – Automotoras Aby101, Aby101 e Aby103 mais tarde ME 51, ME 52, ME53 
Sernada do Vouga, s/d 
Figura 17– Autocarro Panhard semelhante ao que terá dado origem às automotoras da Série ME 50 
s/d 
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direcção ao Canal de S. Roque e seguindo para Ílhavo, Vagos, Mira e Cantanhede. No entanto esta obra 
ficou, mais uma vez em suspenso, até que é incluída no Plano de 1930, prolongando-a até Ança. Só o primeiro troço 
até ao já referido canal,com a extensão de 2,535km, seria construído.35 
No ano de 1941 circulam na Linha do Vouga as primeiras automotoras, da Série ME 50. Simão da Silva, chefe 
das oficinas gerais de Sernada até 1947, ao ver, diariamente, no seu local de trabalho, estacionadas algumas 
camionetas, marca Panhard, que haviam sido usadas para o transporte de passageiros entre S. Pedro do Sul e a Régua, 
tem a ideia de as converter num veículo que pudesse circular sobre carris. Após observar alguns desenhos de outros 
veículos em revistas e de fazer alguns estudos manda o carpinteiro executar a carroceria para o futuro veiculo, depois 
da aprovação do Engenheiro-Director, aproveitando-se essencialmente o chassis e o motor36. Foram feitos os primeiros 
testes e corrigidas algumas deficiências nomeadamente ao nível da roda traseira, responsável pela tracção. Chegando 
à conclusão que o projecto era viável construíram-se mais quatro veículos iguais, até ao ano de 1947, todos recorrendo 
a materiais e veículos usados. “E com peças inúteis se criou a primeira automotora que circulou em vias férreas 
portuguesas…” 37 Este veiculo teve desde logo enorme aceitação por parte dos utentes, devido, principalmente, à sua 
velocidade máxima na ordem dos 90 km/h e à sua comodidade. Seriam melhoradas anos mais tarde através da 
introdução de novos motores. Embora não se saiba ao certo o ano do seu abate, sabe-se que ainda circulavam na 
década de 1980.  
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 Grupo Comboio Pró-Vouga – Linha do Vale do Vouga: Reflexão e Análise. Aveiro: G. C. P. V. 1988. pg 17 
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Figura 18 – Fogos nos Pinhaes 
Jornal Soberania do Povo, 7 de Fevereiro de 1914 
Figura 19 – CP 9300 Allan 
Sernada do Vouga, s/d 
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Segundo o decreto de lei nº 2008, de 7 de Setembro de 1945, foi determinado que o governo desse início a 
um plano de unificação de todas as concessões ferroviárias nacionais, independentemente de serem de bitola estreita 
ou larga38. Pretendia-se com esta medida melhorar a eficiência e gestão da ferrovia. Durante o ano de 1946 é assinada 
a escritura de transferência da Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro para 
a Companhia dos Caminhos de Ferro Portugueses. No primeiro dia do ano seguinte a Linha do Vouga e juntamente 
com o Ramal de Aveiro passam a ser exploradas pela empresa.  
A 25 de Agosto de 1972 dá-se o encerramento do troço de Sernada a Viseu39 supostamente por os comboios 
a vapor provocarem incêndios florestais. Este facto, já desde os primórdios da Linha era recorrente como provam 
algumas notícias da época. Ainda que se tenha duvidado das razões apresentadas para o fecho, esta foi de facto a 
última vez que o vapor circulou no Vale do Vouga, pelo menos enquanto transporte regular. Três anos mais tarde, no 
ano seguinte à Revolução dos Cravos, é reaberto o troço ainda que utilizando apenas material motorizado a diesel.40 
Por esta altura entram então ao serviço algumas automotoras da Série 9300 entrando as restantes, trazidas da Linha 
do Tua, em operação no início da década de 1980. Nos anos 90 o Vale do Vouga recebe também algumas composições 
da série 9400. Em 2001 ambas as séries são retiradas de funções.41 A 1 de Janeiro de 1990 Viseu fica de vez órfã do 
comboio com o encerramento da Linha do Dão e do troço da Linha do Vouga proveniente de Sernada. 
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Figura 20 – Estação 
Paradela do Vouga, 2 de Abril de 2010 
Figura 20 - Estação e Ecopista do Vouga 
Paradela do Vouga, Março de 2014 
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Já no novo milénio, concretamente em 2005, a Linha do Norte sofre obras visando o seu enterramento na 
área habitacional de Espinho e, em consequência disso, a Linha do Vouga é encurtada passando a ter o seu término 
na estação de Espinho-Vouga ao invés da estação de Espinho como até aí acontecia.42  
À semelhança do que já havia sido feito em Portugal e no estrangeiro, tendo em vista o reaproveitamento 
dos leitos ferroviários abandonados, foi apresentado em Outubro de 2009 um anteprojecto para a instalação de uma 
ecopista na parcela abandonada da Linha do Vouga entre Sernada e Viseu. Nele participaram os municípios de 
Albergaria-a-Velha, Águeda, Sever do Vouga, Oliveira de Frades, Vouzela, S. Pedro do Sul e Viseu, a Comunidade 
Intermunicipal dos Municípios da Região Dão-Lafões e a Refer. Com esta iniciativa pretendeu-se “transformar o 
antigo troço ferroviário num circuito ciclável e pedonal que se estenderá por quase 80 quilómetros de extremo valor 
paisagístico, turístico e ambienta”.43 Da empreitada fazia parte também a recuperação e reabilitação das antigas 
estações e apeadeiros. Ainda durante 2009 foi inaugurado no Concelho de Sever do Vouga o primeiro troço da 
ecopista, entre a Foz do Rio Mau e a estação de Paradela com a extensão de 6km. Já em 2013, procedeu-se ao seu 
prolongamento por mais 4km até às imediações de Cedrim. Os materiais usados na infra-estrutura foram o 
betuminoso pintado no pavimento e as guardas e barreiras de sustentação de terras em madeira. Esta via verde tal 
como outras semelhantes no país, todas fruto do aproveitamento de canais ferroviários desactivados, faz parte do 
Plano Nacional de Ecopistas da REFER, criado em 2001. 
 
  
                                                                        
42










 O  N o v o  M u s e u  F e r r o v i á r i o  d e  S e r n a d a  d o  V o u g a | 45 
 
 
Apesar da completa degradação da via e material circulante, desde 2010 têm sido feitas algumas obras 
visando melhorar os níveis de segurança da linha nomeadamente através da implementação de cancelas automáticas 
em algumas passagens de nível e supressão de outras.  
A 1 de Novembro de 2013 é interrompido o trânsito de comboios, no troço compreendido entre Sernada do 
Vouga e Oliveira de Azeméis, por falta de condições da linha, o que obrigava as composições a circular a velocidades 
muito reduzida que consequentemente demoravam muito mais tempo a percorrer o trajecto do que era esperado. 
Como forma de assegurar a deslocação dos utentes, foi garantido, pela CP, transporte rodoviário alternativo. 44 
Em 2014 foi lançado em Diário da República um concurso público tendo em vista a beneficiação da Linha 
do Vouga entre Sernada e Águeda sendo que a REFER, empresa responsável pela infra-estrutura, se dispõe a investir 
2,5 milhões de euros. “A empreitada inclui os trabalhos de substituição integral de carril, travessas de madeira, 
aplicação de fixação elástica, desguarnecimento de via com rebalastragem, ataque com equipamento mecânico ligeiro, 
geminação de juntas, substituição de aparelhos de mudança de via e construção de sistema de drenagem em pontos 
críticos. O prazo de execução do contrato está estimado em 120 dias, de acordo com o que está estipulado em Diário 
da República.” 45Os trabalhos deverão ter início no primeiro trimestre de 2015, assim esperamos. 
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Manutenção do Sistema Ferroviário Aveiro – Águeda – Sernada do Vouga – Espinho 
Desde há muito anos, principalmente a partir da década de 1970, a Linha do Vouga tem vivido com o 
fantasma de poder vir a ser encerrada. Tal acontecimento já se verificou entre Sernada e Viseu em 1990, ano em que 
as linhas férreas de via estreita nacionais são completamente arrasadas passando de 758km, em 1989, para 396 km, 
em 1990. A razão apresentada foi a mesma sempre que se dá o fecho de linhas: a falta de passageiros. De facto com o 
advento do automóvel e o maior poder de compra dos portugueses foi-se caminhado cada mais para que cada pessoa 
fosse possuidora de transporte próprio. Com isso sofreram os transportes colectivos, nomeadamente o comboio e 
autocarro pois eram aqueles que tradicionalmente serviam o distrito de Aveiro. Assistiu-se assim, na Linha do Vouga, 
a uma quebra, não só no número de passageiros transportados mas também nas composições diárias 
disponibilizadas. Isto levou a um ciclo vicioso: quanto menor e pior a oferta menos passageiros utilizam o comboio e 
quanto menor for o número de passageiros menos dinheiro e, essencialmente, vontade politica há para investir na 
linha.  
Em 2011, O memorando de entendimento, assinado pelo governo, com a Troika, havia estabelecido que 
fossem reduzidos os custos operacionais da ferrovia nacional, encerrando cerca de 800km da mesma.46 É proposta 
então a desactivação integral da Linha do Vouga através da Resolução do Conselho de Ministros nº 45/2011 de 13 de 
Outubro e publicada a 10 de Novembro. Esta decisão baseou-se, porém, apenas no custo por passageiro ao longo do 
ano de 2008. Estes dados, no entanto, são anteriores ao estudo intitulado “Estratégia de (Re) dinamização da Linha 
do Vale do Vouga” desenvolvido numa parceria entre a Refer e os Municípios de Aveiro e Águeda. Deste trabalho 
resultaram algumas medidas tendo em vista o incremento do número de utentes do Ramal  
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de Aveiro. O número de composições diárias foi aumentado para 11, ou seja praticamente uma por hora, e 
os horários ajustados às necessidades quotidianas da população.47 Fruto destas acções assistiu-se, pela primeira vez 
em muitos anos, a uma maior procura do comboio como meio de transporte. Dados fornecidos pela CP, relativos aos 
últimos trimestres de 2009 e 2010, registam um aumento brutal no número passes mensais, passando de 40545 para 
49950, um crescimento de 23%. Também os bilhetes vendidos cresceram 2,8%, de 40205 para 41314. No total o 
número de passageiros entre Sernada do Vouga e Aveiro cresceu 13%. De 80750 passageiros dos últimos meses de 
2009 passou-se para 91264 no ano seguinte.  
Segundo dados dos censos de 2011, habitavam por esta altura, nos concelhos afectos ao troço da Linha do 
Vouga compreendido entre Espinho e Aveiro, cerca de 419000 pessoas. Estes residentes necessitam de transporte para 
as suas deslocações diárias para o trabalho, escola, universidade, consultas médicas, compras ou simplesmente para 
um passeio de lazer. A universidade de Aveiro com um universo de cerca de 15000 alunos, 1500 docentes e 620 
funcionários parece-me, por si só, um elemento importante o suficiente para que a privação de transporte ferroviário, 
por parte das pessoas, seja posta em causa. Este facto torna-se mais relevante ainda no troço Aveiro – Águeda pela 
existência da Escola Superior de Tecnologia e Gestão de Águeda. Esta instituição fazendo parte da Universidade de 
Aveiro leva a existem deslocações diárias de pessoal entre este Pólo de ensino e o campus aveirense.  
A falta de transportes alternativos é outro dos factores a ter em conta. A ligação rodoviária rápida entre 
Águeda e Aveiro, aspiração com mais de 30 anos e prevista no PIMTRA (Projeto Intermunicipal de Transportes da 
Região de Aveiro), foi suspensa levando a que 9000 cidadãos continuem todos os dias a circular em vias sinuosas,  
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pondo em perigo a sua vida e a dos outros. De momento o trajecto de 22 Km entre as duas cidades demora mais de 
meia hora a percorrer.48 Se a ligação directa entre Aveiro e Espinho está assegurada através da Linha do Norte, o 
mesmo já não se pode dizer quando nos queremos deslocar para estas cidades a partir das povoações mais interiores 
onde não existe qualquer alternativa, fiável, de transporte colectivo ao “Vouguinha”. Albergaria-a-Velha, sendo 
possuidora de uma importante Central de Camionagem próxima da sua estação ferroviária, tem todas as condições 
para actuar como o centro de uma rede de transporte intermodal. Desta cidade partem diariamente diversos 
autocarros de longo curso, não só para o Norte e o Sul do país mas principalmente em direcção ao interior e ao 
estrangeiro.  
A Linha do Vouga, com uma história de mais de 100 anos, teve desde sempre um papel muito importante 
na aproximação de pessoas e no transporte de produtos entre o interior e o litoral. Se na deslocação de mercadorias 
já não tem, nem terá, qualquer importância, o mesmo não se pode dizer para os habitantes das suas imediações. Estas 
pessoas continuam a precisar dela para os seus afazeres e aumento da qualidade de vida. Numa altura em que as 
questões ambientais estão no topo das preocupações da União Europeia, parece-me que deve ser dado o máximo 
condições às populações para que se possam deslocar num transporte colectivo, que seja moderno e rápido, reduzindo 
desta forma o consumo de combustíveis fósseis.  
Face a todas as razões apresentadas, parece-me que existem motivos mais do que suficientes para que, não 
só, se mantenha a Linha do Vouga em funcionamento como se proceda a uma modernização, de fundo, da via e 
veículos que nela circulam.  
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Estado actual da Linha e material circulante activo 
Em 1974 dizia-se “Foram muitos os funcionários ouvidos na estação da Sernada. E todos afirmaram que a linha dá 
prejuízo, mas poderá também dar muito lucro à Companhia se se fizer, não já uma reconversão da linha, mas sim 
uma reconversão de máquinas e vagões. Afiançaram-nos mesmo que se se motorizasse o ramal Aveiro-Sernada, a 
Companhia teria cerca de vinte contos diários a menos de despesa”.49 Hoje em dia, do meu ponto de vista, o cenário 
da Linha do Vouga, concretamente do Ramal de Aveiro não é muito diferente do que existia no ano da revolução. 
Porém defendo que não só se deve reconverter a linha como também o material circulante.  
 Falando da linha em si, as suas condições actuais para a circulação de composições são péssimas. As 
anomalias são imensas, indo desde a existência de carris centenários em alguns dos troços, nunca substituídos desde 
a inauguração do Ramal, até à presença de travessas de madeira completamente apodrecidas muito por “culpa” da 
falta de balastro50 fazendo com que as mesmas estejam assentes directamente sobre a terra. Todas estas circunstâncias 
levam a que não só a velocidade praticada pelas composições, cerca de 10km/h em alguns troços, seja muito diminuta 
como também que os requisitos de segurança não se vejam cumpridos.  
 O material circulante é outra parte da Linha do Vouga que se encontra completamente ultrapassada. Neste 
momento o transporte de passageiros é assegurado exclusivamente pelas automotoras a diesel da Série 9630, 
fabricadas pela Sorefame51 para servirem na Linha da Póvoa, na qual exerceram funções entre Setembro de 1991 e o 
ano de 2002, data em que a linha foi encerrada para ser integrada no serviço de Metro do Porto. Estas composições 
com um peso de cerca de 86 toneladas com uma carga considerada normal (70kg por passageiro) revelam-se 
demasiado pesadas para o tipo de percurso em questão, caracterizado por paragens constantes. Este factor faz com  
                                                                        
49
 Rodrigues, Daniel – Vouga Arriba... ou o drama de um povo. TIPAVE – Tipografia de Aveiro. Aveiro:1974 pg 23 
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 Balastro – Camada de pedra britada onde assentam as travessas de madeira do caminho-de-ferro. 
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 Sorefame - Sociedades Reunidas de Fabricações Metálicas (Amadora) 
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que os consumos médios por cada 100km se situem entre os 115 e os 140l.52 A ausência de piso rebaixado e sistema de 
ar-condicionado aliada a interiores de design pouco atractivo e assentos pouco confortáveis tornam estas composições 
ainda menos procuradas pelos utentes.  
 Estas características de via e material circulante fornecem às populações um mau serviço caracterizado pela 
falta de segurança e eficiência. Neste momento os 37,7km do Ramal de Aveiro demoram 1h30m a percorrer, totalmente 
inadmissível nos dias de hoje.  
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A aplicação do Sistema Tram-Train e as suas vantagens 
Urge dar resposta a todas as problemáticas identificadas anteriormente e assim sendo, no que à via diz 
respeito, proponho a substituição dos carris existentes (25 e 30kg/m) por outros novos e mais fortes. As travessas, 
também chamadas sulipas, de madeira, deverão ser substituídas por outras de construção mista de betão e aço e 
assentes sobre uma camada generosa de balastro. Nos taludes deve ser feito um trabalho de consolidação dos mesmos 
e as curvas devem sempre que possível ver o seu raio de curvatura aumentado permitindo assim que se pratiquem 
velocidades mais elevadas. O estudo de variantes ao traçado existente também deve ser tido em conta aproximando 
o mais possível a linha dos utentes. Ao mesmo tempo devem ser relocalizados estações e apeadeiros pois as 
necessidades de há alguns anos atrás não são as mesmas dos dias de hoje. A eletrificação da linha, não só por questões 
económicas mas também ambientais, é o passo seguinte adoptando-se o sistema tram-train. 
O sistema tram-train consiste na utilização de veículos mistos, como o instalado na cidade de Karlsruhe, 
que pode ser usado em dois tipos de ambiente distintos, no centro das cidades e na periferia. Isto apresenta grandes 
vantagens tais como não se ter de proceder a trocas de meio de transporte, nos diversos percursos, e à total adaptação 
dos veículos à ferrovia existente fora das cidades, com carris e voltagem elétrica diferentes da utilizada nas vias 
citadinas. 
De seguida, passo a detalhar todo o processo de surgimento do tram-train de Karlsruhe, o primeiro do 
género a nível mundial, para que melhor se perceba o seu funcionamento e vantagens. 
Na cidade alemã de Karlsruhe existia em operação, desde 1900, uma frota de elétricos que asseguravam o 
transporte de pessoas dentro dos limites da urbe. Um conjunto de linhas principais e ramais tinham o seu ponto de 
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distantes. Porém, pelo facto da estação ferroviária não se encontrar no centro da cidade, as pessoas tinham 
sempre de trocar do comboio para outro meio de transporte que as fizesse chegar ao destino final, tornando a viagem 
mais demorada e também mais cara porque obrigava à aquisição de pelo menos dois bilhetes diferentes. Neste 
contexto surge a ideia de prolongar os elétricos para fora dos limites citadinos, já que o inverso – trazer comboios 
pesados para o centro partilhando o mesmo ambiente dos pedestres – era difícil de concretizar.53  
Para isto a empresa Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (Companhia de Transportes do Vale do Alb) desenvolveu 
ao longo dos anos de 1980 um veículo, de modo duplo, em parceria com a Deutsche Bundesbahn (Rede Ferroviária 
Federal Alemã) e diversas indústrias alemãs. Este projecto contou ainda com o financiamento do Ministério Federal 
de Pesquisa e Desenvolvimento. No final da mesma década o novo transporte estava pronto a ser produzido.54 
Durante o processo de desenvolvimento do novo veiculo, uma das questões levantadas foi que tipo de 
corrente eléctrica deveria ser utilizada para pôr o novo transporte em funcionamento. Foram então escolhidos os 750 
volts de corrente continua para os troços urbanos, voltagem já usada pelos eléctricos, e os 15000 volts de corrente 
alterna para os troços periféricos comuns à restante rede ferroviária nacional.55 O novo veículo foi preparado para 
usar ambos conforme o troço em que circulasse. Existiram diversas condicionantes ao processo de construção: Os 
veículos tiveram de ser desenhados respondendo não só às necessidades e regulamentações do sistema de eléctricos 
mas também dos caminhos de ferro. Um dos maiores problemas ao qual foi necessário dar resposta foram as 
diferentes larguras de veículos (2,65m dos electricos e mais de 3m dos comboios) que consequentemente criavam 
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 Simão, Ivan – Tram Trains, na promoção da intermodalidade. Figueira da Foz. 26 de Abril de 2014 [consult. 17 de Dezembro de 2014] 
disponível em http://pt.slideshare.net/ivanrsimao/tram-train 
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 Perez, Marc - Karlsruhe Model (versão Inglesa) [consult. 18 de Dezembro de 2014] disponível em http://www.tramtrain.org/en/index.html 
55
 Idem, Ibidem 
  
 
Figura 22 – Uma das primeiras composições de Karlsruhe 
Karlsruhe, 31 de Maio de 1994 
Figura 23 – Composição entre Karlsruhe-Tullastrasse, Alemanha 
Pierre H., 28 de Outubro de 2013 
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conflitos nas plataformas de embarques, ora afastando-os muito das mesmas, ora aproximando-os em demasia. Esta 
questão foi resolvida com o recurso à instalação de degraus retráteis. O desenho do perfil das rodas também teve de 
ser feito de forma a adaptar-se aos diferentes tipos de carris existentes. De forma a conseguir-se um acesso de nível, 
aos passageiros, os LRVs (Light  Rail Vehicles) foram projectados  com um piso intermédio e uma altura de acesso de 
570mm, ideal para as plataformas padrão. Nas plataformas de 380mm os passageiros tinham de subir um degrau e 
nas mais altas, da ferrovia, de 760mm, o degrau rectráctil era levantado até próximo do limite das mesmas. Devido à 
construção muito mais leve que a dos comboios, o habitáculo não era tão reforçado como o dos mesmos. Contudo o 
sistema de travagem aplicado era de muito melhor eficácia uma vez que tinha de responder aos constantes perigos, 
típicos de quem partilha a via com os automóveis, os peões e outros veículos.56  
Foram construídas diversas ligações entre a via férrea e as linhas de eléctrico existentes de forma a ligar os 
dois sistemas. A operação de transição era completamente automatizada e os passageiros nem se apercebiam da 
mudança de sistema eléctrico ou de outras características da via. Saindo da cidade, primeiro os veículos circulavam 
numa zona de corrente continua, depois numa de corrente neutra, passando finalmente para a corrente alterna. 
Normalmente a zona de corrente neutra era instalada num local onde existisse declive para que no caso de o veículo 
ter de ser imobilizado naquele espaço pudesse prosseguir mais tarde, sem a ajuda de outros meios, fazendo uso da 
inclinação da via. No caso de existir esta impossibilidade, poder-se-ia fornecer corrente à zona neutra de forma pôr o 
veículo em andamento.  
Em 1992 é aberta a primeira linha desde Bretten até ao centro de Karlsruhe, um percurso de cerca de 26km. 
Após a instalação do novo serviço, o aumento do número de passageiros superou todas as espectativas. Nos primeiros 
tempos esse aumento foi de 400%, tendo o tempo de viagem sido encurtado em 15 minutos. Até aos dias de hoje esse  
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aumento foi constante passando-se de cerca de 2000 viagens diárias ainda com o comboio tradicional para cerca de 
18000 actualmente. Em 1997 é instalada uma nova geração de veículos desde a cidade alemã de Saarbruecken até 
Sarreguemines, esta já em território francês. Praticamente todas as características em relação ao  
projecto original foram mantidas sendo que a principal diferença foi a adopção do piso completamente rebaixado, à 
altura de um passeio de altura considerada normal. Todos estes dados levaram a que outras cidades alemãs e 
europeias adoptassem o novo sistema. No ano de 2014, e apenas na Alemanha, estavam instalados 663km de linhas 
de Tram-Ways. 57 
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Figura 24- Composição C009 do Metro Sul do Tejo atravessando uma zona suburbana 
Dezembro de 2009 
Figura 25 - Composição nº 115 do Metro do Porto 
Matosinhos, Maio de 2014 
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Actualmente em Portugal já estão instalados alguns serviços semelhantes como são o caso do Metro do Porto 
e do Metro Sul do Tejo entre Almada e Corroios. Estava prevista também a instalação do sistema tram-train no Ramal 
da Lousã, desde esta localidade até à cidade de Coimbra. Já na cidade, a linha desenvolver-se-ia num carácter urbano 
ao longo de uma linha denominada por Linha do Hospital. Todo este projecto seria denominado por Metro do 
Mondego. Neste caso a opção passava pela transformação da via existente de 1668mm (bitola ibérica) numa nova via 
de 1435mm (bitola internacional), apenas se fazendo aproveitamento do leito da via, das obras de arte e pouco mais. 
No caso do Porto, além de alguns trechos de linha construídos de raiz também se fez o aproveitamento do leito de 
linhas já existentes nomeadamente da Linha da Póvoa. Embora esta linha fosse, tal como a Linha do Vouga, de bitola 
métrica, as condições geográficas do terreno são bastante favoráveis, optando-se por isso por modificar a sua bitola 
para bitola europeia também. No caso da Linha do Vouga, as condições geográficas em que esta se insere são muito 
difíceis, existindo relevos muito acentuados. Este facto levou a que os engenheiros responsáveis pela sua construção, 
se vissem obrigados a delinear um traçado muito sinuoso, cheio de curvas, de raio muito apertado, e declives de forte 
inclinação. Assim sendo a proposta que faço não prevê qualquer tipo de mudança de bitola porque caso isso 
acontecesse, pouco se podia reaproveitar do leito de linha e restantes infraestruturas existentes, e não é isso que se 
pretende. 
As vantagens quando se adopta um sistema de transporte deste género são várias mas podemos destacar 
algumas delas. O facto de as linhas de tram-train não se ficarem pelas portas das cidades, faz com que os utentes vão, 
por exemplo, desde casa até ao local de trabalho sem nunca trocarem de transporte. No nosso caso de estudo, esta 
característica merece destaque pois poder-se-ia estender, numa segunda fase, a linha para o centro da cidade de 
Aveiro e para a zona onde se localizam o Campus Universitário e o hospital respondendo desta forma à maioria das 





Figura 25 – Interior de uma composição ForCity Alfa, fabricada pela Škoda Transportation 
Praga, 2010 
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do ambiente”, com emissões de gases e ruido muito inferiores ao comboio tradicional. Também os custos de 
manutenção são muito inferiores aos da ferrovia pesada. Uma vez que este sistema de transporte permite que existam 
estações muito próximas umas das outras, novas estações poderão ser adicionadas, chegando de forma mais fácil a 
mais utentes. Ora um aumento do número de utentes em conjunto com o menor custo de manutenção de via e 
material circulante resulta em que o preço dos bilhetes se mantenha baixo e a qualidade de serviço elevada. O silêncio 
dos veículos em funcionamento, o conforto interior e o fácil acesso por parte de pessoas com mobilidade reduzida 
tornam este sistema muito apetecível. Os interiores são sempre desenhados de forma a favorecer o transporte de 
outros veículos que complementem os percursos, nomeadamente bicicletas, pois a criação de condições que 
favorecessem a intermodalidade era uma das premissas de Karlsruhe 
Como é natural, este sistema de transporte também apresenta factores em seu desfavor nomeadamente o 
poder atrasar outros veículos, quando circula em linhas de carácter urbano, uma vez que partilha essas vias com os 
mesmos. O facto de circular sobre carris, dos quais não pode sair, faz com que, mais uma vez, nas linhas citadinas, o 
tram-train apresente uma desvantagem pois caso exista um impedimento não via, ele irá, sem alternativa, atrasar-se. 
A presença de carris nas vias onde também circulam veículos de duas rodas, pode-se tornar perigosa para os mesmos, 
especialmente os de pneus mais finos, levando frequentemente a quedas, em especial com piso molhado. 
Face a todos as características apresentadas, bem como como os seus prós e contras, parece-me que esta será 
a única solução que garante, no futuro, o transporte de pessoas e a manutenção do sistema ferroviário do Vale do 





Figura 27 – Panorâmica de Sernada do Vouga 
John Philips, Maio de 1983 







Capitulo III - Projecto de Reabilitação/Reformulação da 
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Quando iniciei o meu estudo acerca do nó ferroviário de Sernada do Vouga, desde cedo identifiquei a 
necessidade de uma intervenção a diferentes escalas. A proposta por mim apresentada divide-se assim em duas partes 
distintas. Por um lado é necessária uma reformulação intensiva do tráfego rodoviário e por outro uma reflexão acerca 
da evolução do transporte ferroviário que levou a que ao longo dos últimos anos se tenha assistido ao abandono de 
diversas construções a ele ligadas, concretamente em Sernada do Vouga. Sobre estas últimas foi feito um estudo acerca 
do seu desenho e técnicas construtivas originais bem como uma proposta de reabilitação prevendo novos usos. 
A localidade 
 Sernada do Vouga é uma pequena povoação pertencente à Freguesia de Macinhata do Vouga, no Concelho 
de Águeda, Distrito de Aveiro. Situada na margem direita do Rio Vouga, esta vai-se dispersando ao longo da encosta 
dispondo de excelente exposição solar ao longo de todo o dia. Da capela de Santo Amaro, situada na cota alta, tem-se 
uma vista privilegiada sobre a paisagem em redor. 
Apesar da sua reduzida dimensão, Sernada do Vouga é desde há muito conhecida pelo seu importante papel 
no contexto ferroviário nacional, sendo há mais de um século o ponto de ligação da Linha do Vouga com o Ramal de 
Aveiro. Daqui partiu também em tempos o comboio na direcção de Viseu. Com encerramento desta parte da Linha, 
Sernada perdeu muito do seu fulgor mas apesar disso nela ainda se encontram, em funcionamento, as oficinas 
ferroviárias responsáveis pela manutenção dos comboios que circulam entre Espinho e Aveiro. 
 Sernada era há alguns anos ponto de passagem obrigatório para quem se fazia transportar no Vouguinha 
e se queria dirigir para as zonas serranas do Vale do Vouga em negócios, turismo ou para as Termas de S. Pedro do 
Sul a fim de curar as suas maleitas. Por vezes havia a necessidade de se pernoitar na localidade, esperando pelo 
comboio que partiria no dia seguinte. Sernada era assim possuidora, de 3 pensões, segundo me informou o Sr. 
António, um ex-ferroviário na casa dos 90 anos com quem tive oportunidade de trocar algumas palavras. Isto, numa 
  
  
Figura 28 – Pensão Central, Sernada do Vouga 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
Figura 29– Pensão Beira Alta, Sernada do Vouga 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
Figura 30 – Imagem Aérea Sernada 
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 povoação de dimensão tão reduzida quanto esta, mostra bem o enorme movimento que ali existia. Todas as 
acomodações se localizavam nas imediações da estação. Uma delas era a “Pensão Beira Alta” e localizava-se logo à 
saída da ponte. Outra era a “Pensão Central” situando-se mesmo em frente ao edifício da estação. Acerca da terceira 
desconheço a sua designação bem como o seu local exacto. 
  A presença do rio é ainda nos dias de hoje factor de atração de pessoas fazendo uso da sua praia fluvial. A 
pesca desportiva, para a qual possui alvará de concessão, e os desportos aquáticos, como a canoagem, são igualmente 
bastante procurados. Também os amantes do BTT procuram este lugar para daí partirem à descoberta dos trilhos 







Figura 31 – Semáforo Vermelho enquanto a automotora atravessa a 
ponte de Sernada 
Rui Marques, 22 de Fevereiro de 2014 
Figura 32 – Estrangulamento e declive acentuado na Rua Prof. 
Alda Marques de Castilho 
Sernada do Vouga, Setembro de 2009 
Figura 33 – Ponte de Sernada onde são visíveis os carris no pavimento e a reduzida largura do tabuleiro 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
 O  N o v o  M u s e u  F e r r o v i á r i o  d e  S e r n a d a  d o  V o u g a | 77 
 
 
Infraestruturas rodoviárias de acesso 
Antes de qualquer intervenção que se pudesse idealizar, no núcleo ferroviário de Sernada do Vouga, ter-se-
ia de dotar a povoação de melhores acessos rodoviários e resolver alguns estrangulamentos ao trânsito existentes nas 
suas artérias interiores. Não faria sentido que a intervenção fosse idealizada de outra forma. 
 
Problemas identificados 
Começando pelos acessos à povoação, neste momento, estes fazem-se de uma forma relativamente rápida e 
tranquila para quem vem de Albergaria-a-Velha e para quem é oriundo de Sever do Vouga ou do nó da A25 em 
Carvoeiro. Porém o acesso para quem vem da margem sul do Rio Vouga não é nada agradável de fazer. Os constantes 
afunilamentos, curvas e contracurvas e a ausência de passeios para pedestres no centro de Jafafe tornam o percurso 
além de sinuoso muito perigoso. Para se atravessar o rio é necessário partilhar a ponte existente com o comboio, o que 
obrigou à instalação de semáforos de forma a reter o tráfego rodoviário quando o comboio faz o atravessamento da 
ponte. Este processo é bastante lento, demorando cerca de 1 minuto e 40 segundos para a composição percorrer os 
170m. Isto faz com que os utilizadores automóveis se vejam frequentemente a ser atrasados na sua vida diária. A 
presença dos carris no pavimento do tabuleiro é algo bastante perigoso também, principalmente para os veículos de 
duas rodas, provocando frequentemente quedas aos mesmos. Outra situação existente é a reduzida largura da 
travessia pelo facto de a ponte rodoferroviária ser fruto de um alargamento, no ano de 1974, da ponte ferroviária pré-
existente datada de 1911. Este condicionamento torna o cruzamento de veículos pesados muito lento e difícil.  
Já no centro da povoação de Sernada somos confrontados com arruamentos também eles estreitos e sinuosos 
que tornam as deslocações bastante difíceis principalmente para veículos de maiores dimensões. Por exemplo quando  
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nos queremos deslocar entre a Rua Principal e a Rua do Caima somos obrigados, por falta de alternativas, a percorrer 
a Rua Professora Alda Marques de Castilho que conta com duas subidas/descidas bastante acentuadas bem como 
uma curva praticamente a noventa graus por trás do antigo edifício dormitório dos ferroviários. Estas situações são 
ainda agravadas pela reduzida largura da via, nunca superior a 4,5m, que provoca, como é fácil calcular, muitas 










Figura 34 – Passagem de Nivel a eliminar próxima de Jafafe 
Rui Marques, Fevereiro de 2015 
Figura 35 – Vista Inferior da Ponte de Sernada onde é visível o alargamento do tabuleiro e as sapatas, ambos feitos em betão 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 




Tendo em conta os problemas atrás mencionados facilmente se verifica que carecem de uma solução a curto 
prazo que vá de encontro às necessidades de mobilidade do século XXI. Assim sendo, expõem-se de seguida as 
propostas elaboradas.  
Falando do primeiro problema identificado, a passagem do trânsito pelo centro de Jafafe, a solução 
encontrada consiste na requalificação e alargamento da Rua do Sobreiral permitindo a criação de uma espécie de 
“circular externa” que desvia da área habitacional todo o trânsito que a ela não se destine. Isto fará com que a 
qualidade de vida das pessoas aumente resultado da diminuição de ruido e fumos junto das habitações. Esta via tem 
início no extremo Sul de Jafafe, no local onde actualmente se cruza a Linha do Vouga com a Estrada Municipal 575. 
A solução apresentada aumentará muito os níveis de segurança visto que todos os veículos que se dirijam para 
Sernada circularão sempre do lado esquerdo da Linha do Vouga, evitando assim o seu atravessamento. O contacto 
entre veículos e transeuntes será também ele muito menor. Para aqueles que pretendam encaminhar-se para Jafafe, 
foi criada uma rotunda complementada com um sistema de sinalização luminosa que fará com que a travessia da via 
ferroviária se preceda com elevadas condições de segurança.  
A questão da ponte sobre o Vouga foi talvez aquela que suscitou mais dúvidas acerca da sua solução. As 
opções eram reabilitar a ponte existente, construir uma ponte mista de raiz (eliminando a actual) ou então construir 
uma nova ponte rodoviária devolvendo à ponte existente o seu desenho e funções originais. Esta última alternativa 
foi aquela pela qual se optou e as razões são simples. Por um lado, havia a necessidade de dotar as populações de 
infra-estruturas modernas mas, por outro, o legado histórico não deveria ser esquecido. Aquando do alargamento a 
que a ponte, à altura apenas ferroviária, foi sujeita, não foi tido o cuidado de preservar as suas características originais. 
Além da largura do tabuleiro construído se revelar desproporcional face à estrutura original, a técnica de construção 
nele usada, betão armado, também em nada se coaduna com a alvenaria de pedra usada na plenitude da edificação  
  
  
Figura 36 – Planta Geral com o novo nó e ponte rodoviários 
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primária. Assim, o tabuleiro de betão deverá ser demolido devolvendo à ponte a sua largura primitiva de 3,5m. 
Também as sapatas de betão construídas, em volta dos pilares, no ano de 2002, deverão ser destruídas. Embora 
tenham sido importantes para manter a estrutura de pé, estas alteraram o aspecto da ponte e por isso devem 
desaparecer e ser usadas outro tipo de técnicas para reconstruir os pilares fazendo uso exclusivo da alvenaria de 
pedra, tal como foi feito há um século atrás. As catenárias, necessárias à eletrificação da linha, deverão ser os únicos 
elementos adicionados àquela obra de arte. Depois de todas estas intervenções atrás referidas, o comboio será de novo 
o único veiculo a transitar sobre a ponte.   
Ora se o trânsito automóvel desaparece da ponte existente, terá de ser encontrada uma alternativa. Será 
então construída a jusante da ponte existente e distando cinquenta metros desta, uma nova obra de arte, deslocando-
se então o açude existente. O desenho da nova travessia foi feito de forma a respeitar o alinhamento dos pilares em 
relação à estrutura que neste momento existe, com a diferença que cada novo vão terá o dobro do comprimento dos 
existentes, ou seja, 43,8m em vez de 21,9m. Isto permite que o número de pilares seja menor, reduzindo assim o 
impacto visual da construção na paisagem. A dimensão dos pilares também foi tida em conta, sendo que na base, 
novos e antigos, possuem dimensões semelhantes, 1,9m por 3,9m. Os novos, por necessidades estruturais, vão 
alargando até ao topo dos mesmos mas sem nunca se tornarem demasiado “pesados”. Essa ligeireza e elegância é 
acentuada ainda mais pelo chanfro das suas arestas. A nova passagem terá duas faixas de rodagem de 3m cada e dois 
passeios laterais de 2m de largura. Estas dimensões tão próximas entre as vias destinadas aos peões e aos veículos 
devem-se a uma opção de por um lado, de manter reduzida a velocidade automóvel, e por outro, de facultar aos peões 
espaço suficiente para circularem em segurança e poderem usufruir da paisagem relaxadamente. A iluminação será 
inserida ao longo dos dois corrimãos eliminando assim a necessidade de postes, tornando a estrutura muito mais 





Figura 37 – Proposta com a Nova Avenida Central 
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de 12m. Este facto faz com que não haja uma “competição” entre as duas obras de arte. Ambas têm a mesma 
importância na paisagem.  
Já com os acessos à povoação de Sernada estudados, surge então a necessidade dar resposta a todo o 
imbróglio existente no trânsito na envolvente da estação ferroviária. A opção tomada pode parecer arrojada mas é 
aquela, que do meu ponto de vista, melhor responde às necessidades e condicionantes identificadas. Com a passagem 
da Linha do Vale do Vouga a um sistema de transporte Tram-Train e consequente perda de importância do complexo 
de oficinas ferroviárias de Sernada, o número de linhas instalado será também ele muito menor no futuro. Assim 
sendo, reduz-se apenas a duas, as linhas de circulação, o que ainda assim permite o cruzamento de composições, 
mantendo mais sete para acesso à placa giratória pré-existente e ao futuro museu ferroviário. Esta opção liberta então 
espaço suficiente para a abertura de uma nova rua central entre o edifício do antigo dormitório de ferroviários e o 
conjunto de oficinas. Esta nova via de circulação elimina por completo a necessidade de os veículos circularem pela 
problemática Rua Professora Alda Marques de Castilho sempre que pretendem deslocar-se entre a Rua Principal e a 
Rua do Caima. A par desta maior comodidade para os veículos temos uma maior segurança também, especialmente 
para os transeuntes. Isto acontece porque da nova via fazem parte, além do espaço destinados aos veículos a motor, 
passeios largos e uma ciclovia com 3m de largura. Este plano apesar de simples vem, não só melhorar de forma 
inquestionável a deslocação de pessoas e veículos, como também passar no centro de toda a intervenção urbana e 
arquitectónica prevista para o local servindo logo de motivo a que mais utentes se sintam atraídos a visitar os novos 
espaços que ali surgirão. É dado também um novo desenho à Rua do Parque Fluvial que por limitações espaço não 
pode ser alargada. Introduz-se assim um passeio, de nível com a parte asfaltada, que apesar de marcar a sua 
independência, pela mudança de material, permite que seja pisado pelas viaturas sempre que seja necessário que 




Figura 38 – Assinaturas de praticantes de BTT no bar da estação de Sernada do Vouga 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
 












Figura 37 – Planta Geral do Complexo de Sernada (cópia) 
Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário, 1914 
 




Fruto da sua localização privilegiada, Sernada do Vouga tem todas as potencialidades para se vir a tornar o 
pólo turístico de eleição da região do Vouga: por um lado sobranceira ao Rio Vouga e por outro, situa-se a menos de 
2Km do acesso à A25, a 2,5Km do IC2 e a 7,5Km da A1; acresce ainda o facto de ser o local de entroncamento da Linha 
do Vouga com o Ramal de Aveiro, saindo dali outrora também o troço que dava ligação a Viseu e que foi encerrado a 
1 de Janeiro de 1990. 
 Apesar do seu passado glorioso ligado ao comboio, temos de olhar para o presente e futuro de Sernada e 
perceber que a povoação não pode viver mais à custa dessa memória, correndo o risco de entrar em decadência como 
de resto já está a acontecer. Há então que encontrar alternativas credíveis para os próximos anos e que não podem 
apenas passar pelo caminho-de-ferro enquanto meio de transporte mas também pelo seu valor enquanto elemento 
de atracção de turistas. Instalações ferroviárias centenárias a par de material circulante de época são, só por si, fortes 
o suficiente para que a pujança da localidade seja trazida de volta.  
 O Rio Vouga com uma tão forte presença no local tem também ele de ser parte importante da estratégia a 
aplicar à localidade. A praia fluvial, os desportos náuticos e a pesca desportiva são exemplos de actividades que devem 
ser exponenciadas no futuro.  
Também a prática do BTT, recreativo ou de competição, deve ser explorada ao máximo pois a presença 
praticantes é já nesta altura muito elevada mesmo tendo em conta que não lhes são oferecidas as condições mínimas 
ao nível de infra-estruturas e segurança. 
A intenção é que no futuro Sernada não seja uma localidade perdida no tempo e que apenas é lembrada 
por entusiastas do caminho-de-ferro mas sim um ponto de referência do turismo da Beira Litoral. O comboio deverá 




Figura 40 – Alçado de uma estação de 2ªa classe (cópia) 
Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário, 23 de Julho de 1907 
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Encontradas as áreas nas quais é necessário intervir e que devem fazer parte de toda e qualquer estratégia 
de planeamento para a localidade de Sernada, passo nas páginas seguintes a detalhar a minha visão para aquele 
lugar bem como os programas e ideias que dele quero que façam parte.  
Preexistências 
 Após se estudar a localidade e as áreas sobre as quais a intervenção se devia focar, foi tempo de analisar os 
edifícios e espaços existentes bem como reflectir acerca do valor que cada um deles tem e aquilo que podem vir a ser 
no futuro. Alguns, pelo seu fraco valor histórico e arquitectónico, não serão alvo de recuperação, como veremos mais 
à frente.  
 Ao analisarmos a planta geral do complexo ferroviário de Sernada, aprovada em 1914, logo podemos 
reconhecer aquilo que foram as construções originais e as posteriores. Assim, os primeiros edifícios a serem 
construídos foram para além dos edifícios da estação e retretes, os 3 barracões das oficinas. Próximo destes foi também 
erguido o armazém destinado a guardar os óleos. Nesta mesma altura foi construída a primeira placa giratória bem 
como o armazém da alimentação. Sobre este último tenho algumas dúvidas que alguma vez tenha sido usado para as 
funções para as quais foi contruido pois nos últimos anos apenas servia como depósito de água para as caldeiras das 
locomotivas a vapor.  
 Sobre o edifício da estação, um facto que salta à vista é o seu desenho completamente diferente de todos os 
outros “edifícios modelo” que foram adoptados para a Linha do Vouga. A explicação, do meu ponto de vista, é simples; 
Sernada era e é um ponto de excepção no contexto da Linha levando a necessidades especiais no que ao edificado diz 
respeito. Do programa original da estação, constava, no piso térreo, uma sala de espera ligada com um compartimento  
  
  
Figura 39 – Memória Justificativa do edifício da estação de Sernada do Vouga (cópia) 
Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário, 2 de Março de 1913 
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para despacho de bagagens e para a bilheteira que era ao mesmo tempo o gabinete do chefe de estação. No piso 
superior estava localizada a habitação do chefe constituída por cozinha e três quartos. Existiam ainda dois 
compartimentos destinados aos serviços da Companhia. O acesso à habitação e aos escritórios dos serviços era feito 
por duas escadas exteriores independentes, cada uma para a sua função. Anos mais tarde, foi acrescentado, no lado 
oposto à linha férrea, um volume com a função de albergar a cantina dos funcionários estando hoje ocupado por um 
pequeno café.  
As oficinas originalmente eram constituídas apenas pelos 3 volumes mais a Norte, facilmente identificáveis 
pela sua construção singular. Cada um destes blocos media 9,65m de largura por 46m de comprimento à excepção 
do colocado mais a Sul que se distinguia por ser mais longo. A área que este último apresenta a mais corresponde à 
antiga fundição. Ao contrário dos dois volumes mais a Sul, que se unem no interior constituindo um espaço único, o 
existente do lado Norte era fechado em relação a estes pois nele localizava-se a oficina de pintura, o depósito de 
máquinas, o armazém bem como um dormitório. Desde a sua construção que as oficinas tinham praticamente tudo 
o que era necessário para pequenas e grandes reparações, à excepção de uma ponte rolante para transporte de 
materiais. “Dispunha para isso de caldeiraria, montagem, máquinas-ferramentas, ferramentaria, soldadura, 
carpintaria, fundição, pintura e estofos e até, em 1947 ou 1948, foi construída e instalada uma «moleana» para facilitar 
a retirada dos rodados de locomotivas…”.58 Anos mais tarde, penso eu que em pelo menos três épocas distintas, dá-se 
uma ampliação. Para Este prolongaram-se os dois volumes mais curtos até ao limite do outro existente estendendo-
se também, na direcção oposta, o barracão mais a Sul. Pela mesma altura terão sido construídos os 2 pequenos edifícios 
ao lado da fundição tendo numa outra fase sido acrescentada mais área oficinal para Este. Com a entrada ao serviço 
das automotoras diesel da Série 9300 foi necessário construir-se um novo edifício que respondesse às exigências de  
                                                                        
58
 Castro, Francisco de Almeida; Cerveira, Augusto – Material a Tracção – Os Caminhos de ferro Portugueses nos anos 1940/70. in Para a 
História do Caminho de Ferro em Portugal. Lisboa. CP – Comboios de Portugal, 2006. isbn 989-95182-0-4. Vol. 5, pg 180 
  
  
Figura 42 – Barracões de madeira onde se situam actualmente os edifícios mais modernos das oficinas de Sernada 
s/a, 20 de Maio de 1973 
 
Figura 43 –Locomotiva E91 (Orenstein & Koppel/1910) e o edifício do dormitório  
s/a, 25 de Setembro de 1967 
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manutenção do novo material circulante. É assim feito o edifício mais contemporâneo situado do lado do rio, entre o 
ano de 1975 e o de 1976, no lugar onde já antes existiam dois barracões de madeira. Acerca das constantes alterações 
efectuadas, os dados de que disponho são manifestamente insuficientes pois não existe, que eu tenha encontrado, 
qualquer tipo de registo relativo às mesmas.  
 À medida que o Vale do Vouga se tornava mais procurado e o número de passageiros aumentava, também 
o número de funcionários ligados à ferrovia, cresceu sendo necessário que lhes fosse fornecido alojamento. Assim são 
construídos dois edifícios destinados a essa função. O primeiro era destinado ao pessoal de graduação mais baixa, 
encarregue da manutenção da linha e das máquinas bem como de as fazer pôr em movimento. Este edifício, de grande 
dimensão, localiza-se a Este da estação ocupando uma área de implantação de cerca de 416m2 dividindo-se por dois 
pisos. Suspeito que tenha sido construído em duas fases devido à diferente coloração das telhas perceptivel na figura 
38. Quanto ao segundo albergue, a sua dimensão é bem mais reduzida implantando-se próximo à placa giratória 
original. Com uma planta quase quadrada, de 8,4m por 9,1m; divide-se também ele em dois pisos diferentes. Teria 
por função alojar pessoal mais graduado, nomeadamente o chefe das oficinas. Mais uma vez desconheço ao certo a 
data de construção de ambos os edifícios mas atendendo à sua presença em registos fotográficos datados do início 
dos anos 40, este facto leva-me a supor que terão sido construídos algures entre os anos 20 e os anos 30. No que se 
refere à planta dos pisos não me foi possível obter qualquer registo gráfico ou fotográfico nem aceder ao seu interior.  
 Merece igualmente destaque a outra placa giratória que existiu em Sernada. Aparentando, nas fotos, possuir 
um diâmetro mais pequeno que a original, esta foi construída em data incerta entre o edifício da estação e o dormitório 
maior. Tinha a característica de ter um pavimento ripado, a madeira, ao contrário do que acontece com a maioria dos 
equipamentos deste tipo sendo que o motivo disso acontecer era o facto de ali, além da inversão, ser também o local 
onde terminava e começava a marcha das automotoras da série ME 50, dando- se assim a entrada e saída de 
passageiros. Desconhece-se a data em que foi retirada mas em 1999 já não se encontrava no local.  
  
  
Figura 44 - Automotora ME53 na placa giratória da Estação de Sernada do Vouga 
D. W. Winkworth, Setembro de 1963 
Figura 45  - Edifício da Estação de Sernada 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
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Implantação e Distribuição de programas 
 Após o reconhecimento dos edifícios que fazem parte do complexo, seguiram-se então as tarefas de filtrar 
os que deveriam ou não ser mantidos, com base no seu valor histórico e arquitectónico, assim como escolher o tipo de 
intervenção que mais se adequava. Após isto, e com base nas características de forma e dimensão de cada edifício 
escolheu-se qual deles deveria albergar cada um dos novos programas futuros.  
 Assim, tomou-se a opção de intervir o mínimo possível nos edifícios. É importante que o lugar preserve as 
características que sempre teve, continuando estas a ser reconhecidas porque quem lá habita ou visita.  
 Começando pelo edifício da estação, este foi completamente, despojado das características que o 
distinguiam, nomeadamente as guardas das escadas e as molduras de portas e janelas, todas elas feitas em tijolo 
cerâmico. Tudo isto será restabelecido. O anexo da cantina dos funcionários é de um valor arquitectónico muito pobre 
e por isso não faz sentido que seja mantido. Assim, o primeiro passo é a sua demolição devolvendo a volumetria 
original ao edifício. O novo programa que este acolherá consiste então num espaço de aluguer e reparação de bicicletas 
no piso inferior e uma cafetaria no andar de cima. A reduzida, mas suficiente, dimensão da construção parece-me ser 
a indicada para alojar este tipo de actividades daí a escolha da mesma para a sua implantação. Não sendo possível 
conservar todos as divisões, ainda assim elas foram tidas em conta mantendo-se no piso inferior o espaço de despacho 
de bagagens, que agora será o local de reparação de bicicletas, e o gabinete do chefe que será agora também ele um 
gabinete mas do responsável pelos alugueres. As restantes paredes divisórias foram demolidas dando lugar a um 
espaço amplo para estacionamento dos veículos de duas rodas. Todo o pavimento deste piso, dado o tipo de actividade 
a que estará sujeito, deverá ser num material duro e resistente, como. Passando ao piso superior, as divisões existentes 
darão lugar a uma pequeno espaço onde será possível beber um simples café ou comer uma refeição mais ligeira. 
Nesta área foram mantidas as lareiras como memória e também para aquecimento nos dias mais frios. Na zona da 




Figura 46 – Edifício do Dormitório dos Funcionários 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
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actividade. O pavimento deste piso é constituído por dois materiais distintos: Ladrilho cerâmico nas zonas de serviço 
de forma a ser prático e soalho em pinho na zona da sala, privilegiando o conforto. Fazendo uso das escadas exteriores, 
já existentes, funcionários e clientes terão dois locais de acesso distintos. Os caixilhos usados serão amplos e 
contemporâneos.  
 Passemos agora ao edifício do dormitório dos funcionários. A sua dimensão aliada às funções que 
desempenhou no passado, fizeram deste espaço a escolha óbvia receber o Hostel, necessário, do meu ponto de vista, 
pela grande afluência de desportistas e visitantes da região que se esperam no futuro. A planta interior, desconhecida 
e previsivelmente desajustada às normas de segurança actuais, não foi tida em conta sendo desenhada uma nova de 
raiz. Dividiu-se então o edifício em duas partes, tantas quantas os pisos que o constituem. A primeira parte, onde se 
desenvolve todo o programa social, distribui-se ao longo do rés do chão. Dela fazem parte o átrio de entrada e recepção, 
um espaço de entretenimento e tertúlia, onde é possível experimentar alguns jogos; e uma zona de leitura e trabalho 
onde se pode fazer uso dos meios informáticos disponíveis. Para além do que já foi referido existe também a cozinha 
e sala de refeições para os utentes bem como um núcleo de instalações sanitárias. 
A zona de descanso é toda ela distribuída, pelo andar superior, dividindo-se por duas camaratas, quatro 
quartos triplos e três quartos duplos. Existem também neste piso instalações sanitárias, balneários e uma lavandaria 
para uso dos utentes. O facto de o edifício se encontrar semi-enterrado, permite que existão neste piso três acessos de 
nível, directos com exterior. Dois deles, a Norte, através da Rua Professora Alda Marques de Castilho e o terceiro a 
Este comunica com um pátio exterior e daí com a Rua do Caima. Os novos interiores do edifício respeitaram 
integralmente todas as aberturas existentes, sendo sempre feitos em torno delas. Os novos caixilhos serão, tal como 
no edifício anterior, também eles  o mais transparentes possível permitindo que o interior receba o máximo de luz e 





Figura 47 – Edifícios das Oficinas de Sernada 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
Figura 48 – Edifícios das Oficinas de Sernada 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
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 Falemos agora do conjunto de edifícios das oficinas que são os maiores e com mais valor arquitectótinico de 
toda a área de intervenção. Uma vez que não reúnem condições para no futuro assegurar devidamente a manutenção 
do material circulante optou-se por transferir as oficinas para um novo local fazendo deste conjunto o novo Museu 
Ferroviário da Linha do Vouga já que o actual espaço que alberga o Núcleo Museológico de Macinhata não reúne as 
mínimas condições de conforto aos utentes e de preservação do material exposto. 
 Logo na primeira vez que se olha para o conjunto, apercebemo-nos imediatamente, da presença de 
construções que além de não pertencerem ao núcleo inicial, ainda o fragilizam visualmente. Quase todos os edifícios 
posteriores aos contruídos em 1914, foram feitos, numa lógica de acrescento, não respeitando o que já havia sido feito. 
O edifício dos anos 1970, onde ainda funcionam as oficinas nos dias de hoje, é o exemplo da falta de cuidado e brio 
no desenho e escolha de materiais. A sua forma e proporções são muito discutíveis, não o sendo menos a sua 
implantação. Encostado ao edifício original, faz com que este fique com a sua fachada Sul completamente tapada, 
deixando de ser visível. A falta de qualidade dos materiais, que foram sendo usados, é também ela de salientar. Em 
suma, existiu uma sucessão de erros nas diversas ampliações que urgia resolver.  
 Assim, procede-se à demolição de todas as construções, posteriores a 1914, à excepção do primeiro aumento 
feito nos dois pavilhões mais a norte pois a sua forma e volumetria respeitavam o que havia sido construído no inicio 
do século XX, pese embora o facto de as suas aberturas serem de dimensão diferente das restantes. Sobrou-nos assim, 
um conjunto forte de três volumes de planta rectangular, restituindo-se as características primárias ao alçado Sul do 
que fica mais perto do rio. Em torno destes foi feito um passeio bastante generoso, com 9,65m, que respeita o ritmo 
da largura dos pavilhões e se liga com as novas plataformas de embarque de passageiros, sempre numa lógica de 
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espaços possíveis de alojar as sedes dos clubes de pesca e btt por exemplo. Do lado Este será construído um 
estacionamento automóvel.  
 Embora a área ocupada por estas construções seja já por si só bastante grande, cerca de 1600m2,, o material 
a expor é enorme ocupando facilmente a totalidade do espaço disponível. Devido a esta razão é construído então 
umcvolume contemporâneo a Sul dos existentes e que será a porta de entrada do museu. Visível a partir de ambas as 
pontes e da maioria dos locais à volta da povoação, destaca-se na paisagem e no aglomerado construído mas a sua 
escala ponderada, com uma cércea que não ultrapassa em momento nenhum a do resto do conjunto, não tornam a 
sua presença demasiado excessiva. Distribuindo-se por três pisos, esta zona do museu é dividida em duas, uma para 
museu propriamente dito, do lado Este, e outra onde ficará um restaurante panorâmico, a Oeste. O acesso ao espaço 
museológico, far-se-á próximo ao estacionamento e contemplará no piso térreo, átrio de entrada a recepção e parte 
dos acessos verticais, situando-se para a esquerda as instalações sanitárias, o monta cargas e um pequeno auditório 
com 84 lugares sentados. Para o lado direito temos então a sala, de pé direito duplo e iluminada com luz Norte através 
de um grande janelão em policarbonato alveolar. Neste espaço serão expostos painéis, fotos e diversos objectos ligados 
ao quotidiano da ferrovia. Ao fundo desta sala temos uma escada circular que nos leva ao piso -1 onde a exposição 
continua. Apesar de enterrado, este andar recebe luz natural proveniente de Sul através de uma abertura bastante 
generosa para um pátio criado para o efeito. Daqui faz-se o acesso, subterrâneo, para a outra parte da exposição, 
situada na parte antiga, e onde será exposto o material circulante de carga e passageiros. Ainda fazendo parte da 
zona museológica do novo volume, no piso superior os gabinetes da direcção, arquivo, e um espaço de trabalho, 
orientado a Norte, suspenso sobre a entrada. O corredor de distribuição destes espaços contempla uma parte em 
varanda com vista para a sala de exposições. A outra zona desta nova construção contempla então, como já foi dito, 





Figura 49 - Interior do edificio das oficinas. 
Miguel Baptista, 7 de Agosto de 2014 
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 temos então o hall de entrada, a despensa e os sanitários. Temos ainda acessos verticais independentes para 
funcionários e clientes que nos levam ao piso 1 que de distribui entre cozinha, no volume sobre a entrada, e sala de 
jantar panorâmica fornecendo vistas privilegiadas do Rio Vouga e ponte centenária bem como da placa giratória. A 
partir do espaço de refeições é possível observar a sala de exposições do museu através do largo vão em vidro. 
 Os materiais usados no novo volume dividem-se essencialmente entre o betão branco à vista no exterior dos 
pisos 0 e -1 e chapa metálica a servir de pele ao piso 1. Os pavimentos serão em linóleo, à excepção das instalações 
sanitárias. 
 A intervenção na parte centenária do museu consiste, essencialmente, no despojar o espaço de divisões 
interiores, tornando-o amplo. Será também feita a reconstrução da estrutura em madeira do telhado substituindo-se 
as telhas e as claraboias existentes. Será aplicado um forro, em madeira, no interior da cobertura que além de 
embelezar, terá também como função ocultar o isolamento térmico e acústico que será aplicado ao local uma vez que 
este é inexistente. Dado que as fossas de manutenção existentes ficarão sob veículos expostos, não representando 
perigo para os visitantes, estas serão mantidas mantendo a memória daquilo que foi o espaço. O pavimento será 
nivelado com betão sendo-lhe dado um acabamento afagado para que se torne mais confortável. Tal como a ferrovia 
é feita de matérias resistentes e pesados, também o museu assim o será.  
 Toda a intervenção só estará concluída com o arranjo dos espaços exteriores pois são eles que fornecem a 
união necessária a todo o conjunto. Além das zonas pavimentadas a calçada, são também criadas as novas 
plataformas de embarque e três estacionamentos; um em frente à cafetaria, outro próximo ao museu e um terceiro 
que servirá o núcleo de habitações do lado Sul. Este último, embora já exista encontra-se completamente 
desorganizado e sem desenho. Os espaços remanescentes serão ajardinados através de arrelvamento, colocação de 
árvores e utilização de gravilha, nomeadamente entre carris. Elementos importantes, como a placa giratória 
desaparecida, serão trazidos para o presente, neste caso em concreto através do desenho do pavimento criando-se  
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naquele local uma zona de estar, de forma circular e revestida a deque de madeira, tal como antes acontecia. Existiu 
sempre um grande cuidado d minha parte para que a deslocação de pessoas fosse feita de forma segura e confortável. 
Dessa forma, foram implementados passagens de borracha junto dos carris, evitando assim o habitual rasgo entre 
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 O abandono da rede ferroviária secundária nacional e das estruturas a ela ligadas foi de ao longo desta 
dissertação abordada de uma forma geral e mais em concreto através do complexo de oficinas de Sernada do Vouga. 
Esta problemática terá no futuro de ser abordada de uma forma mais activa. A perda de parte da nossa história é 
uma parte do problema mas as questões de segurança são também um assunto sério. Aliado a edifícios devolutos 
temos frequentemente a presença de sem-abrigo e toxicodependentes que tornam todo o ambiente em redor desses 
espaços pouco apetecível senão mesmo a evitar. A intervenção, não só da refer e da cp, mas também dos municípios 
aliados ao investimento de privados parece-me que deverá ser o método a seguir para revitalizar estes lugares cheios 
de memória do transporte ferroviário português e que não deverão ver-se desaparecer de dia para dia. Não é que isto 
já não esteja a ser feito mas faz-se de forma demasiado lenta.  
 A análise feita a algumas intervenções em linhas de carácter idêntico à Linha do Vouga permite-nos 
demonstrar que, mesmo sem um investimento demasiado avultado, é possível criar espaços de lazer e de actividade 
que não só requalificam várias construções mas que além disso são geradores de muitos postos de trabalho e 
revitalizadores da economia Se estes factos estão provados, porque demoram tanto os nossos governantes a dirigir 
esforços para esta questão? Numa altura em que os subsídios europeus, nomeadamente o Feder (Fundo Europeu de 
Desenvolvimento Regional), para a construção de infraestruturas culturais e desportivas estão facilitados porque não 
fazer uso deles? 
 A minha intervenção tem, assim, por intenção mostrar a um público menos consciencializado com esta 
questão e com a Arquitectura aquilo que se pode fazer num lugar que neste momento está completamente ao 
abandono. Com um programa que dá resposta às necessidades de hoje em dia, nomeadamente para os praticantes  
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de btt e para todos os aficionados do transporte ferroviário, é criado um local não só para apreciar a história mas 
também onde se pode conviver com o presente. O programa, contemplando, além da vertente turística e desportiva,  
alguns locais de trabalho, permite aos aficionados das ferrovia desenvolver os seus estudos consultando o renovado 
arquivo local. O Novo Museu de Sernada funcionará assim como um núcleo de proximidade do Museu Nacional 
Ferroviário com sede no Entroncamento.  
 O meu projecto, que não pretende ser mais do que um estudo prévio, assenta numa lógica de preservação 
ao máximo do edificado original renovado com uma intervenção contemporânea através da construção do novo 
volume que se destaca na paisagem, no seio do núcleo antigo, mas nunca interferindo em demasia com o mesmo. Do 
meu ponto de vista, as novas valências do local, juntamente com os espaços exteriores de desenho cuidado e que 
proporcionam grande conforto a quem os utiliza, farão com que Sernada “renasça das cinzas” e volte a ser um local 
apetecível de visitar.  
Os países, ditos evoluídos, protegem o seu património histórico, servindo-se ao mesmo tempo dele como fonte 
geradora da economia e de divulgação de cultura. Até quando Portugal se manterá afastado desses ideais é a pergunta 









GRUPO COMBOIO PRO-VOUGA – Linha do Vale do Vouga, Reflexão e Análise, Aveiro 
D’ALMEIDA, F. T. Ferreira – 3º Congresso Beirão em Aveiro, Apontamento para o estudo do problema ferroviário 
nas BEIRAS, Aveiro, Maio de 1928 
SOUZA, J. Fernado – A fórmula de exploração do Valle do Vouga, Espinho 14 de Janeiro de 1916 
RODRIGUES, Manuel Ferreira – Empresas e Empresários das Indústrias Transformadoras na Sub-Região de Aveiro, 
1864, 1931. Pg 88-95 
GAZETA DOS CAMINHOS DE FERRO, nº 1704, 16 de Fevereiro de 1958 
PEREIRA, MANUEL BERNARDINO DE CASTRO – Memórias do Vale do Vouga, Porto, 2000 
COMISSÃO ORGANIZADORA DAS COMEMORAÇÕES DO 75º ANIVERSÁRIO DA LINHA DE V.V – Monografia do 
Vale do Vouga, Cocujães, Novembro de 1983 
ALMEIDA, MANUELA - "Requalificação, Revitalização, Reutilização do Ramal de Sernada/Aveiro e do Museu 
Ferroviário de Macinhata do Vouga como elementos catalisadores do Turismo Local, Nacional e Europeu", Tese de 












- Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário 
- Biblioteca Municipal de Águeda 
- Biblioteca Municipal de Aveiro 
- Arquivo do Jornal Soberania do Povo 
 
Fontes de Imagens 
Figura 1. Mapa da Linha do Vouga com indicações da localização das estações e sua altitude  
http://3.bp.blogspot.com/-sC9AH67TU8E/T1XgVJTr9EI/AAAAAAAACfs/Pe7aU8avHW4/s1600/LinhaVouga-
Distancias-Altitudes.jpg  
Figura 2. Ponte Poço de S. Tiago http://noctulachannel.com/wp-content/uploads/2014/11/ponte-Sever-do-Vouga.jpg  
Figura 3. Ponte de Pelussin http://mw2.google.com/mw-panoramio/photos/medium/43779491.jpg  
Figura 4. Estação de S. Pedro do Sul 
http://s164.photobucket.com/user/banithor/media/Portugal/S%20Pedro%20do%20Sul/P1010449.jpg.html  
Figura 5. Gare de Marines http://auto.img.v4.skyrock.net/4276/80234276/pics/3085567429_1_3_E2RAiF1C.jpg  
Figura 6. Rui Marques, 2013 









Figura 8. Monumento a Mercier http://e-monumen.net/wp-content/uploads/1024px-Tronget_-
_Monument_Franc%CC%A7ois_Mercier_-585-850x637.jpg  
Figura 9. Memórias do Vale do Vouga, pg 49 
Figura 10. Inauguração do primeiro troço da Linha do Vouga, Linha do Vale do Vouga – Reflexão e Análise, pg 23  
Figura 11. Inauguração do Ramal de Aveiro, Jornal Soberania do Povo, 9 de Setembro de 1911 
Figura 12. Construção da Ponte 
https://www.cp.pt/StaticFiles/Institucional/4_cultura_ferroviaria/4_galeria/fotos/obras_arte/ponte_jatafe_p.jpg 
Figura 13. Horários dos primeiros comboios entre Águeda e Albergaria-a-Velha, Jornal Soberania do Povo, 7 de 
Fevereiro de 1914 
Figura 14. Inauguraçaõ da Linha do Vale do Vouga, Jornal Soberania do Povo, 7 de Fevereiro de 1914 
Figura 15. Logotipo da Companhia Portuguesa para a Construção e Exploração de Caminhos de Ferro aplicado na 
Locomotiva VV 13. http://www.prof2000.pt/users/avcultur/acadsabaveiro/actividades/MacinhataVouga/019.jpg  
Figura 16. Automotoras Aby101, Aby101 e Aby103 mais tarde ME 51, ME 52, ME53 
http://img293.imageshack.us/img293/305/scanner0001gw7.jpg  
Figura 17. Autocarro Panhard https://myntransportblog.files.wordpress.com/2014/07/1938-panhard-c3a9quivalent-
du-camion-panhard-k93.jpg?w=640&h=370  
Figura 18. Fogos nos Pinhaes, Jornal Soberania do Povo, 7 de Fevereiro de 1914 
  
  




Figura 19. Cp 9300 
http://farm6.static.flickr.com/5470/9366440569_1f79ecdf99_m.jpg  
Figura 20. Estação http://static.panoramio.com/photos/large/33928412.jpg  
Figura 21. Estação e ecopista do Vouga, Março de 2014 
http://gazetadabeira.pt/wp-content/uploads/2014/03/Ed651_Paradela-EcoCafe.jpg  
Figura 22. Uma das primeiras composições de Karlsruhe 
http://de.academic.ru/pictures/dewiki/75/Karlsruhe_Albtalbahn_Marktplatz.jpg  
 
Figura 23. Composição entre Karlsruhe-Tullastrasse, Alemanha 
http://www.railpictures.net/images/d2/3/8/1/3381.1418042442.tb.jpg  
Figura 24. Composição C009 do Metro Sul do Tejo atravessando uma zona suburbana, ? 
Figura 25. Composição nº 115 do Metro do Porto https://farm6.staticflickr.com/5197/14320808606_835d6fa2f8.jpg  
Figura 26. Interior de uma composição ForCity Alfa, fabricada pela Škoda Transportation 
http://img.radio.cz/pictures/c/doprava/tramvaj_t15_interier.jpg  
Figura 27. Panorâmica de Sernada do Vouga http://farm4.static.flickr.com/3856/14983151569_21af9a7640.jpg  
Figura 28. Miguel Baptista 
  
  




Figura 29. Miguel Baptista 
Figura 30. Bing Maps com tratamento do autor 
Figura 31. Rui Marques 
Figura 32. Estrangulamento e declive acentuado na Rua Prof. Alda Marques de Castilho, Google Maps 
Figura 33. Miguel Baptista 
Figura 34. Rui Marques 
Figura 35. Miguel Baptista 
Figura 36. Rui Marques 
Figura 37. Rui Marques 
Figura 38. Miguel Baptista 
Figura 39. Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário 
Figura 40. Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário 
Figura 41. Arquivo da Fundação do Museu Nacional Ferroviário 














Figura 44. Winkworth, D. W. – Naurrow Gauge Railways in Portugal 
Figura 45. Miguel Bapstista 
Figura 46. Miguel Bapstista 
Figura 47. Miguel Bapstista 
Figura 48. Miguel Bapstista 
Figura 49. Miguel Bapstista 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
